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Beschreibung 

Die Erfindnng betrifft eine Vorrichtung zur Ansteuenmg eines Drehmomentubertragungssystemes im An- 
triebsstrang eines Kraftfahrzeuges mit einem Motor, einem Drehmomentubertragungssystem iind einem Ge- 
5 triebe, mit etner von einer Steuereinheit ansteuerbaren Betatigungseinheit wie Aktor, zum Betadgen, wie Ein- 
und/oder Ausnicken des Drehmomentiibertragungssystemes oder zum Einstellen des von dem Drehmoment- 
ubertragungssystem ubertragbaren Drehmomentes, mit einer mh Sensoren und gegebenenfalls anderen Elekr 
tronikeinheiten in Signaiverbindung stehenden Steuereinheit 
Solche Vorrichtungen sind durch die DE-OS 40 11 850, die DE-OS 44 26 260 und die DE-OS 195 04 847 

IQ bekannt geworden. Kraftfahrzeuge mit solchen Vorrichtungen weisen in der Regel einen Verbrennungsmotor 
oder ein andere Antriebseinheit aut wobd cin Hybridsystem mit Verbrennungskraftmaschine and einem Ener- 
giespeicher und/oder einem Hektromotor vorgesehen sein kanzL Das im Antriebsstrang angeordnete und eine 
Antriebsverbindmig herstellende Drehmomentflbertragungssystem kann mitteb einem Aktor, wie Betatigungs- 
einheit, automatisiert angesteuert werden, um exn- und/oder ausgeruckt zu werdea Das Getriebe kann ein 

15 handgeschaltetes Stufenwechselgetriebe oder ein automatidertes Getriebe mit automatisiert gesteuertem 
Gangwechsel sein. Die Getriebe konnen mit oder ohne Zugkraftunterbrechung arbeiten. 

Die Aufgabe der vorfiegenden Erfindung ist es, eine oben genannte Vorrichtung und ein Verfahrcn hierfur zu 
schaffen, welches ein komfortables Fahren, wie Anfahren, Ankriechen oder Rangieren, des Fahizeuges eriaubt 
und einen komfortablen Obergang zwiscfaen.moglichen Betriebszustanden eriaubt. Weiteriiin soDte eine Yor- 

20 richtung gesdiaffen werden, welche kostengunstig hergestellt werden kann und gleichzeitig die geforderten 
Komf orteigensdiaften bezOglich des Fahrverhaitens aixfweist 

Weiterhin soUte eine obige Vorrichtung geschaffen werden, die Vorrichtungen nadi dem Stand der Technik 
verbessert und ^eichzeitig einen geringeren VerscbleiB und eine hohe Betriebssicherheit gewahrleistet 
Dies wird nach dem erfinderischen Gedanken dadurch erreicht, daB die Steuereinheit einen Kriechvorgang. 

2s bei eingelegtem Gang; unbetatigten Bremsen und unbetatigtem Lasthebel ansteiiert, bei welchen ein Kupp- 
lungsmoment nach zumindest einer vorgebbaren Funktion ermittelt und angesteuert wird, bei welchem das 
Fahizeug ankriecht, die Steuerdnheit einen Anfahrvorgang bei eingelegtem Gang, unbetatigten Bremsen und 
betatigtem Lasthebel ansteuerl; bei welchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nach zrimrndest dner vorgeb- 
baren Funktion ermittelt wird, bei welchem das Fahrzeug anHhrt. 

20 ' Als Kupplungsmoment wird hier und im folgenden Text das von der Kupplnng ubertragbare Drehmoment 
verstanden, das von der Steuereinheit besdmmt wird und durch beispielsweise dnen Aktor oder eine Be^li- 
gungseinheit gesteucrt oder geregelt eingcstellt wird. 

Ein Kriechvorgang wird dabei beispielsweise dadurch definiert, daB das Fahrzeug bei dngdegtem Gang, 
laufendem Motor und nichtbetatigten Bremsen sich zumindest langsam .bei geringem iibertragenem Antriebs- 

35 moment bewegt, wobei der Motor im wesentlichen im Leeriauf operiert und das Drehmomentubertragungssy- 
stem zumindest soweit gesdxiossen ist, daB ein geringes Drehmoment ubertragbar ist. Ein Anfahrvorgang ist ein 
Vorgang mit betatigtem Lasthebel, wie Gaspedal oder Geber, bei welchem der Motor mit im wesentlichen 
gegenuber der Leerlaufdrehzahl erhdhter Drehzahl operiert und das Fahrzeug bei. zumindest geringfOgig 
geschlossener Kupplung zumindest langsam anfahrt Der Unterschied zwischen dem Vorgang Anfahren und 

40 Ankriechen Uegt zumindest in der vomFahrer des FahrzeugesgezidtcnBetatigmig des Gaspedales, . 

Die vorgebbaren Fimktionen zum Kriechen oder Anfahren, wie Kriechfimktion oder Anfafarfunktion, werden 
. mittels mathematischer Funktioncn oder beispielsweise ans Kennlinien oder Kennfeldem bestimmt und durch 
die Steuereinhdt mit zentralerComputereinheit ermittelt 

Weiterhin wird dies bei einer oben genannten Vorrichtung dadurch errdcht daB die Steuereinhdt einen 

45 Kriechvorgang bd eingelegtem Gang; unbetatigten Bremsen und unbetatigtem Lasthebel ansteuert, bd wel- 
chen ein angesteuertes Kupplungsmoment nach zumindest einer vorgebbaren Funktion (Kriechfmiktion) ermit- 
telt wird, bei welcher das Fahrzeug ankriecht und die Steuereinhdt einen Anfahrvorgang bd dngelegtem Gang, 
unbetatigten Bremsen und betatigtem Lasthebd ansteuert, bd welchen ein angesteuertes Kupplungsmoment 
nach zumindest einer vorgebbaren Funktion (Anfahrfnnktion) ermittdt wird, bei welcher das Fahrzeug aiifahrt, 

50 wobei bd betatigtem Lasthebd ein Obergang von dnem Kriechvorgang zu einem Anfahrvorgang derart 
erfolgt, daB das angesteuertc Kupplungsmoment von der vorgebbaren Kriechfunkdon auf die vorgebbare 
Anf ahrf unktion wechseh, wenn das mittels der Anfahrfunktion bestinmite Kupplungsmoment zumindest gieidi 
dem mittels der Kriechfunktion bestimmten Kupplungsmoment isL 
ErfinduAgsgemaB Icann dies jedoch auch erreidit werden, wenn die Steuereinhdt dnen Kriechvorgang bd 

55 eingelegtem Gan& unbetatigten Bremsen und unbetatigtem Lasthebd ansteuert, bei welchen ein angesteuertes 
Kupplungsmoment nach zumindest emer vorgebbaren Funktion (Kriechfunktion) ermittdt wird, bei wdcher das 
Fahrzeug ankriecht und die Steuereinhdt einen Anfalurvorgang bd eingelegtem Gan& unbetatigten Bremsen 
und betatigtem Lasthebd ansteuert, bei wdchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nach zumindest einer 
Yorgebbaren Funktion (Anfahrfunktion) ermittdt wird, bei welcher das Fahrzeug anfahrt, wobei bei be^tigtem 

60 Lasthebel ein Ob»i;ang von einem Kriechvorgang zu einem Anfahrvorgang derart erfolgt, dafi das angesteuer- 
te Kupplungsmoment von der vorgebbaren &iechfunktion auf die vorgebbare Anfohrfooktibn wediseh, wenn 
das Kupplungsmoment der Anfahrfunktion dnen vorgebbaren Wert erreicht hat. 

ErfindungsgemaB Vann dies jedoch audi erreicht werden, wenn cUe Steuereinhdt einen Kriechvorgang bd 
dngelegtem Gan& unbetatigten Bremsen und unbetatigtem Lasthebd ansteuert, bd wdchen ein angesteuertes 

65 Kupplungsmoment nach zumindest einer vorgebbaren Funktion (Kriechfunktion) ermittdt wird, bei welcher das 
Fahrzeug ankriecht und die Steuereinhdt einen Anfahrvorgang bd eingelegtem Gang; unbetatigten Bremsen 
tmd betatigtem Lasthebd ansteuert, bei wdchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nach zumindest dner 
vorgebbaren Funktion (Anfafarfnnktk>n) ermittdt wird, bd weldier das Fahrzeug anfahrt, wobd bei betatigtem 
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Lasthebel ein Obergang von einem Kriedivor^g zu einem Anfahrvorgang direlct erfolgt, indem ein Wechsd 
des angesteuerten Kupplungsmomraites von der v rgebbaren Kriechf unktion auf die vorgebbare Anfehrfunk- 
tx n immhtelbar erfolgt. 

ErfindungsgemaB kann dies jedocfa ebenso erretcfat werden. wenn die Steuereinheit einen Kriechvorgang bei 
eingelegtem Gan& nnbetatlgten Bremsen und unbetatigtem Lastbebd ansteuert. bei welchen ein angesteuertes 
Kupphingsmoment nach romindest eincr vorgebbaren Funktion (Kriechfunktion) ermit teh wird, bei welcher das 
Fahneug ankriecht und (Oe Steuereinheit einen Anfahrvorgang bei eingelegtem Gang, unbetatigten Bremsen 
und betat^gtem Lasthebel ansteuert, bei weldien ein angesteuertes Kqpplungsmoment nach zumindest einer 
yorgebbaren Funktion (Anfahrfunkdon) ennittelt wird, bei welcher das Fafaraeug anfahrt, wobd bei betatigtem 
Lasthebel em Ubergang von emem Kriechvorgang zu einem Anfahrvorgang direkt erfolgt indem ein Wechsel 
des angesteuerten Ejipplungsmomentes von der vorgebbaren Kriechfunktion auf die vorgebbare Anfahrfunk- 
*»<wi crfo^gt und die Anfiahrfunktk>n um den aktuellen Wert der Kriechfunktion erhoht wird. 

Weiterfam kann <fies erfindungsgemaB dadurdi crreidit werden, wenn die Steuereinheit einen Kriechvorgang 
bei eu^egtem Gang; unbetatigten Bremsen und unbetatigtem Lasthebd ansteuert, bei welchen ein angesteu- 
ert^KuppIungsmoment nach zumindest emer vorgebbaren Funktion (Kriechfunktion) ermitteit wird, bei is 
welcherdas Fahrzeug ankriedit und die Steueremheit einen Anfahrvorgang bei eingelegtem Gang, unbetatigten 
Bremsen und betatigtem Lasthebel ansteuert, bei wdchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nach zummdest 
«ner vorgebbaren Funktion (Anfahrf unktion) ermitteit wird, bei welcher das Fahrzeug anfihrt, wobei bei einer 
Beendigung der Lasthebelbetatigung bei einem Anfahrvorgang em Obergang von einem Anfahrvorgang zu 
einem Knechvoipng derart erfolgt, daB das angesteuerte Kupplungsmoment mittels einer vorgebbaren An- 20 
fahrbeendigungsfunktion reduziert wird und dn Wechsel auf dSe vorgebbare Kriedrfunktion ^olgt, wenn das 
mittels der Anfahrbeendigungsfunktion bestinmite Kupplungsmoment zumindest glejch oder kleiner als das 
mittels der Knechfunkdon bestinunten Kupplungsmoment ist 

Nadi emem weiteren erfindungsgemaBen Gedanken kann dies dadurch erreicht werden, wenn die Steuerem- 
heit einen Kriedivorgang bei eingelegtem Gang, unbetatigten Bremsen und unbetatigtem Lasthebel ansteuert; 25 
bei welchen em angesteuertes Kupplungsmoment nach zummdest einer vorgebbaren Funktion (Kriechfunktion) 
ermitteit wtrd, bei welcher das Fahrzeug ankriecht und die Steuereinheit emen Anfehrvorgang bei eingelegtem 
Gang, unbetatigten Bremsen und betatigtem Lasthebel ansteuert, bei welchen ein angesteuertes Kupplungsmo- 
ment nach zumindest einer vorgebbaren Funktion (Anfahrfunktion) ermitteh wud, bei weldier das Faiuzeng 
anKhrt, wobei b« einer Beendigung der Lasthebelbetatigung bei einem Anfahrvorgang ein Obergang vot so 
emem Anfahrvoi^ang zu einem Kriechvwgang derart erfolgt, daB das angesteuerte Kupplungsmoment unver- 
zuglich naoi der Kriechfunktion bestimmt und angesteuert wird 

Ebenso kann dies dadurdi erreicht werden, wenn die Steuereinheit einen Kriedivorgang bei eingelegtwn 
Gang, unbetatigten Bremsen und unbetatigtem Lasthebel ansteuert, bei wdchen em angesteuertes Kupphmgs- 
moment nach Mmmdest einer vorgebbaren Rmktion (Kriechfunktion) ermittdt wird, bd welcher das Fahrzeug 35 
anknecht und die Steuereinheit einen Anfahrvorgang bei eingdegtem Gang; unbetatigten Bremsen und betatig- 
tem Lasthebel ansteuert, bei wdchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nach zumindest einer vorgebbaren 
Funktion (Anfahrfunktion) ermitteit wird, bd wdchier das Fahrzeug anfahrt, wobd bd einer Beendigung der 
Lasthebelbetatigung bei emem Anfahrvorgang erne Beendigung des Anfahrvorganges derart erfolgt daB das 
angesteuerte Kupphingsmoment mittels dner vorgebbaren Anfahrbeendigungsfunktion auf im wesentfidien 40 
ni^eduziert wud und anscUieBend em Kriechvorgang mittels einer Kriechfunktion eingdeitet wird. 

Ebenso kann dies dadurch erreicht werden, wenn die Steuereinhdt einen Kriedivorgang bei emgelegtem 
Gang, unbetatigten Bremsen und unbe^tigtem Lasthebd ansteuert, bei wdchen ein angesteuertes Kiroplungs- 
mom^ nach zummdest einer vorgebbaren Funktion (Kriechfunktion) ermitteit wird, bd wefcher das Fahrzeug 
anknedit und die Steueremheit emen Anfahrvorgang bd emgdegtem Gang, unbetatigten Bremsen und betatig- 45 
tem l^stbebd an^euert, bci welchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nach zumindest einer vorgebbaren 
Fim^i^ (Anfahrfunktion) ermitteit wird, bd wdcher das Fahrzeug anfahrt, wobei bei einer Beehcfigiing der 
Lasthebelbetatigung bei emem Anfahrvorgang erne Beendigung des Anfahrvorganges derart erfolgt, daB das 
angesteume Ki^plungsmoment mittels emer vorgebbaren Anfahrbeendigungsfunktion auf un wesentGchen 
nun reduziert wir4 ansdilieBend das Kupplungsmoment wahrend einer vorgebbaren Zeitdauer konstast gehal- 50 
ten OTd und ansdifieBend em Kriechvorgang mittels einer Kriechfunkticm eingddtet wird 

Bd dner oben genannten Erfindung kann es zwecfcmaBig sein, wenn das von der Steueremhdt angesteuerte 
von dem Drehmomentubertragungssystem ubertragbarc Kupphmgsmomoit mittds der von der Steueremheit 
ansteuerfoaren BetSttgungseinheit dngesteUt wird. 

Eben^kann es zweckmaBig sein, wenn das Kriechmoment, wddies als Kupplungsmoment dnstellbar ist ss 
zum Anknechen des Fahrzeuges, nach einer vorgebbaren Funktion der Zeit bestnnmt wird, wobd die Steuerein- 
heit diese Kriechfunktion bestunmL Weiterhin kann es zweckmaBig sdn, wenn das Kriechmoment mnerhalb 
zummdes t emer Zdtphase mittels einer vorgebbaren FUnktion der Zdt ermittdt wird. 

Weiterhm kann es zweckmaBig sein, wenn das Kriedimoment innerhalb zumindest zweier Zdtohasen mittels 
zummdest 2:weier Funktionen der Zeit bestimmt wird ^ 

Nach dem erfinderischen Gedanken kann es zweckmaBig sein, wenn der Aufbau des Kriechmoments inner- 
halb zweier Zeitphasen mittels jeweils dner Funktion der Zeit bestimmt wird, wobei in der ersten Zei^hase em 
Anstieg des Kriechmoments von einem Wert von nn wesentUchen null auf emen vorgebbaren Wert mittds dner 
emy Funktion erhoht wird und m einer zweiten Zeitphase das Kriedimomrat von dem vorgebbaren Wert an 
er^fat wird. Der vorgebbare Wert kann beispi Iswdse der Greifpunkt oder der Tas^unkt sein. ^5 

Wdterfiin kann es zwedonaBig sein, wenn das Kriechmoment in einer zwdten Zdtphase von in^ vorgeb- 
baren Wert auf einen Maximahvert erhoht wird und anschlieBend im wesentlichen konstant bleibt 
Wdterfamist es vmeOhaft; wenn das Kriechmoment in einer dritten Zet^hase vcm dnem Maximalwm auf 
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cinengenngercnWatabgesenktwinl , . , tj- - ^ 

Ebens ist es vorteilhaft, weim die Bestunmung, wie Erhohung oder Reduziening des Knechmoments, mittels 
dner imearen, quadratischen, exponentiellen oder anderen Fiinkdon der Zeit erfolgt 

Nach dnem erfinderischen Gedanken ist es zweckmaBig, weim ein Ansd g des Kriechmaments wahrend der 
c eistenZdtohasescbneDer erfolgt als in den anderen Zeitphasen. ^ , , . 

Wdteriun kaxm es zweckm^ig sein, wenn der vorg bbare Wert ein Tastpunkt d r Kupplung ist, weldier 
dadurdi gekennzeldmet ist daB bdm Ansteuem dieses Tastpunktes eine merldidie Reaktion, wie ein merklicher 
Momentenaufbaii, erfolgt und dn Greafpunkt der Pimkt ist, in wdchem eine Momaitenabertragiing beginnt 

Ebenso ist es nach dnem erfinderischen Gedanken zweckmaBig, wemi bei einer Beendigung des Kriechvor- 
10 ganges. b^ielsweise durdi dne Bransbetatjgung, das Kriecfamoment mittels zummdest emer Ftmktion der 
Zeit aufeinenvorgebbaren Wert rednzlcrtwinL . . . i - j ^i. 

Weiterhin kann es zweckm^ig sem, wenn bd emer Beendigung des Knechvorganges, beispielsweise durch 
eine BrmsbeOtigung, das Kriedunoment in dner ersten Zeitphase auf dnen vorgebbaren Wert mittels zmnin- 
dest dner Fnnktion der Zeit reduziert wird und in zonundest dner zweiten Zei^hase auf einen vorgebbaren 
15 Wert reduziert vi^rd. 

Weitolun kann es zweckmSfiig sdn, worn die Reduzierung auf den ▼orgd>baren Wwt erfolgt wobei der 
vorgebbare Wert ein geringer Wert oder im wesendichen nufl isL Dw geringe Wert kann beispielswdse ein 
Wert entsprechend den vorii^jendenSdil^pmomentensdn. ^ « . . 

ZwedanaBig ist es, wenn die Anfahrfunktion eine vorgebbare Funktion von zunundest emem Betnebspara- 
90 meter ist Ebenso kann es zwedanaBig s&d, wenn die Anfahrfunkdon eine vorgebbare Funkdon der Motordrdi- 
zahl Oder der Motordrefazahl und/oder der Lastliebelposition oder des Dfossdklappenwinkds ist 

Vortdlhaft kann es sein. wenn die Anfahrbeen(&gung5funktk>n dne vorgd>bare Funktion zummdest dnes 

Betriebsparametersist , . . - , - j »x ^ t ui-»* 

Ebenso kann es zwedonSBig sein, wenn die Anfahrbeendigungsfunktton erne Funktion der Motordrehzahl ist 
25 nach wdcher das angesteucrteKupplungsmoment nach beMdigtemAnfahrvorgang reduziert w^ 

Nach dem erfinderischen Gedanken kann es weiteriiin zweckmaBig sein, wenn die Anfahrbeendigung^unk- 

tion dne vorgebbare Funktion der Zeit ist nach wddier das angesteuerte Kupplungsmoment nach beemfigtem 

Anfohrvoigang reduziert wird. , ^ \^ ^ • , • i> u *« 

Ebenso kann es vortdlhaft sein. wwm bd einer Beenctigung des Anfdn^organges mitteb eme^ 

30 tigung das angesteuerte Kupidungsmoment mittels dner voigebbaren Anfahrbeendigungsfunktk>n auf emen 
Wert von fan wesenthdien null oder auf einen geringen Wert reduziert wird. Wdterhin kann das Moment auf 
einen Wert des Kjriedunomratesreduadertwerden. 

Steuerenihdt bikiet mittels implementierter Verfahren oder Programmen Funktionsgeneratoren naiai 
Oder au^ wekdie dne Kriedifunktk>n, dne Anfahrfunkdon und dne Anfahrbeendlgungsfunkdon als Funkdon 
von voigebbaren Parametem bOden. Die vorgebbaren Parameter sind bdsinelswdse die Zeit Drehzahien, wie 
bdspidswdse die Motordrehzahl und/oder dne Getriebedrehzahl, wie beispielsweise die Getriebeeingangs- 
drefazahL Weiteriun werden Koeflizienten der Ftankdonen mittels KennfeWem. Kennlinien und/oder kennwer- 
ten verwendet urn dn Kriechmoment Anf ahrmoment und/oder Anfahrbeendigungsmoment zu besthnmen. 

Wdtohfai kann die Steuereinhdt iiber Ver:^ddisdnrichtungen verfugen odo- sie bikiet diese nadi, womit cUe 
emzdnen bestimmten oder berechneten Momentenwerte der einzehien Funktionen, wie beispielsweise Kriedi- 
Oder Anfahrfunkdon, nntdnander oder mit emem Ref erenzwert ver;^chOT werden konnen, wobei ^ese Verglei- 
che zu Entsdiddungen fuhren konnen, ob eine Ansteuerung bei dnem Ubergang von der einen oder von der 
anderen Funkdon besdmmt wnxL So wird bei dnem Obergang von der Funktion oder dem Betriebszustend 
Kriechen zu Anfahren beispielswdse das Kriedunoment mit dem Anfahrmoment ver^dien, um zu entscheiden, 
nach weldier Funktion, wie Ankriech- oder Anfahrfunkdon. das ubertragbare Kjo^phrngsmoment angesteuM 
wird Diese Vergldchseinrichtungen konnen durdi Hard- Oder Software implement 

Ebenso kann es zweckmaBig sein, wenn die Kriechfunkdon zur Ansteuerung des Kriechvorganges-nadi emer 
vorgebbaren Funktion zummdest eines Betriebsparameters gewShh wird. Weiterhin kann es vorteilhaft scan, 
wenn die Kriedifunkdonnadi einer vorgebbaren Funktion der Zeit gewSiUtwu^ 

Vorteilhaft kann es sem, wenn die vorgebbare Zeitdauer, wahrend der das Kupplungsmoment fan wesenthdien 
konstantgehalten wfa^imZdd>erdchvon 1 Miliisekunde bis lOSeknndcnistvorzngswdsekanndieZdtdauer 
fan Bereich von 0,5 Sekunden bis 5 Sekunden gewahlt werden. _ . . 

Ebenso kann es zwedmEBig sdn, wenn das KuppUmgsmoment wahrend der vorgebbaren Zeitdauo- im 
wesendichai nuD ist. 2. 
Weiterhhi kann es zweckmaBig sein, wenn das Kupplungsmomait wahrend der vcHgebbaren Zeitdauer emen 

vorgebbaren von maSi versduedenen Wert amiimmt - »r • %^ \k 

Weiteriun es zwedanaBig sefai. wenn zunundest dne der Funktionen, wie die Knetammlrtion, 01c 
Anfahrfunkdon, die Kriechbeendigungsfunkdon oder die Anfahri>eendigungsfunktk>n, ehie Funkdon zunundest 
efaies Betriebsparameters* wie bdspielsweise der Zeit der MotordrehzaW, der Getriebeeuigangsdrehzahl, der 
LasthebelstelluQg, des Dro^klappenwuikds, des Schlupfes als Differenz zwischen Motor- und Getriebeem- 
gangsdrehzahl, der Fahrzeuggesdiwindigkcit oder einer anderen GroBe ist 

Weiterfani kann es nach dem erfinderischen Gedanken zweckmaBig sein, wenn bd efaier Vomchtung zur 
Anstenmmg dnes Drehmomentfibertragungssystemcs fan Antriebsstrang dnes Kraftfahrzeuges nut emem 
Motor efaiem DrefamomentGbertragimgs^ystem und dnem Getriebe, mit efaier von efaier Steueremhert ansteu- 
ai>aren Betadgungsdnhdt wie Aktwr, znm Betatigen, wie Efai- und/od«- Ausrucken, des DrehmomentubCTtra- 
gongssystemes; mit dner nut Sensoren und gegebenenfalls anderen Etektronikdnheiten fai Signahrerbindung 
stehenden Staierdnhrit Steoerdnheit efaien KriedivOTgang bd efajgeiegtcm Gang, unbet atigten Bremsen 
und unbetadgtem Lasthebd ansteuert bd wdchen efai angestcuertcs Knpphmgsmoment nadi zummdest emer 
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vorgebbaren Ftinkdon (Kriechfunktion) ermittelt wird» bd weicher das Fahrz ug ankriedit und die Steuerein- 
heit einen Anfabrvorgang bd dngdegtem Gang, imbetatigteii Bremsen imd bet^tigtem Lastfaebd ansteuert, b i 
wdcfaen dn angesteuertes Knpplmigsziionmit nach zumindest dner vorgebbaren Ftinkti n (Anfahrfunktion) 
ennkteh wird» bd weidier das Fahnceug BD^^bn, wobd bei betatigtem Lasthebd ein Obergang von einem 
Kiiechvorgang zu inem Anfahrvc»gang d rart erfolgt, dafi das angesteuerte Kiipphmgsmoment aninittelbar 5 
von der voigebbaren Kriedilanktkm auf die vorgebbare Anfohrfunktion wecfasdt 

Dabd kann es tnsbesondere zweckmaBig sein, wenn der vcMrgebbare Wert dn Bruditeil oder ein Vidfadies 
des Krieduoomentes ist - 

Kadi dnem wdtmn erfindungsgemSBen Gedanken kann es zweckmaBig sein» wenn ein Verfahren zur 
Ansteaenn^ wie Stenemng oder Regdung, eines Drehmomentubertragungssystems, insbesondere mittels to 
einer Yorriditung nach dnem der vorhergehenden Ansprudie durdigefuhrt ward. 

Nadi einem weiteren erfindungsgen^en Gedanken ist bd einer Vorriditmig zur Ansteuening einer atitoma- 
tisierten Kuppltmg im Antriebsstrang ernes Kraftfahrzeages mit einem Motor, einer Kupplung imd einem 
Getnebe, mit dner von dner Steuereinheit ansteuerbaren Betatigungseinheit, wie Aktor, zum Betadgen, wie 
Ein- und/oder Ausrudcen, der Kapplmi& mit einer mit Sensoren in Signalverbindmig steh^den Steuereinheit, is 
vortdlhaft, wemi die Steuereinheit einen Kriechvoigang bei eingdegtem Gang, unbetatigten Bremsen und 
unbetatigtem Lasthebel ansteuert^ bei weldien ein angesteuertes Ki^)plungsmoment nach zumindest einer 
vorgebbaren Funktion (Kriechfunktion) ermittdt wird, bd weicher das Fahrzeug ankriedit und die Steuerein- 
heit einen Anfabrvorgang bei eingelegtem Gan& unbetatigten Bremsen und betadgtem Lasthebel ansteuert, bei 
weldien ein angesteuertes Kupplungsmoment nach zumindest einer vorgebbaren Funktion (Anfahrfunktion) 20 
ermittelt wird, bd weicher das Fahrzeug anfahrt, wobei bei einer Betadgung des Lasthebels ein Obergang von 
einem Kriechvorgang zu dnem Anfabrvorgang derart erfblgt, daB das angesteuerte Kupplungsmoment von der 
vmgebbaren Kriechhmkdon auf die vorgebbare Anfahrfunktion wechsdt, wenn das mittels der Anfahrfunktion 
bestimmte Kuf^Iungsmoraent zumindest gleidi dem mittds der Kriechfunktion bestimmten Kupplungsmoment 

ist • 25 

Ebenso ist es zweckmaBig, wenn die Steuerdnhdt einen Kriechvorgang bei eingelegtem Gang» unbetatigten 
Bremsen tmd unbetatigtem Lasthebel ansteuert, bei weldien ein angesteuertes Kupplungsmoment nach zumin- 
dest einer vorgebbaren Funktion (Kriechfunktion) ermittelt wird, bei wdcher das Fahrzeug ankriecfat und die 
Steuereinhdt dnen Anfahrvorgang bei eingelegtem Gang, unbetatigten Bremsen und betatigtem Lasthebd 
ansteuert, bd weldien dn angesteuertes Kupplungsmoment nach zumindest einer vorgebbare Funktion (An- 30 
fahrfunktion) ermittelt wird, bei weicher das Fahrzeug an^hrt, wobd bd einer Betatigung des Lasthebels ein 
Obergang von einem Kriechvorgang zu einem Anfdirvorgang derart erfolgt, daB das angesteuerte Kupplungs- 
moment von der vorgebbaren Kriechfunktion auf cUe vorgebbare Anfahrfunktion wediselt, wenn das Kupp- 
lungsmoment der Anfahrfunktion einen voigebbar^ Wert errdcht hat 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn die Steuereinhdt einen Kriedivorgang bd eingdegtem Gang, unbetatigten 35 
Bremsen und unbetatigtem Lasthebel ansteuert, bd welchen dn angesteuertes Kupplungsmoment nach zumin- 
dest emer vorgebbaren Funktion (Kriechfunktion) ermittdt wird, bei weicher das Fahrzeug ankriecht und die 
Steuereinheit dnen Anfabrvorgang bei eingelegtem Gan& unbetatigten Bremsen und bet&tigtem Lasthebd 
ansteuert, bd weldien ein angesteuertes Kupplungsmoment nach zumindest einer vorgebbaren Funktion (An- 
fahrfunktion) ermittdt wird, bd weicher das Fahrzeug anfShrt, wobd bei betatigtem Lasthebd ein Obergang 40 
. von einem Kriechvorgang zu einem Anfabrvorgang derart erfolgt, daB das angesteuerte Kupphmgsmoment 
unmittelbar von der vorgebbaren Kriechfunktion auf die vorgebbare Anfahrfunktion wechselt. 

Weiteibin ist es zweckmaBig wenn die Steuerdnhdt emeu Kriedivorgang bei eingdegtem Gang, unbetatig- 
ten Bremsen und unbetatigtem Lasthebd ansteuert, bei welchen ein angesteuertes Kuppiungsmomet nach 
einer vorgebbaren Funktion (Kriechfunktion) mnittdt wird, bd wdcher das Fahrzeug ankriecht und die 45 
Steuereinheit einen Anfabrvorgang bei eingelegtem Gan& unbetatigten Bremsen und betatigtem Lasthebd 
ansteuert, bd weldien ein angesteuertes Kupplungsmoment nach einer vorgebbaren Funktion (Anfahrfunktion) 
ermittelt wird, bei weicher das Fahrzeug anMhrt, wobd bei einer Betatigung des Lasthebels dn Obergang von 
einem Kriechvorgaxig zu einem Anfabrvorgang db*ekt erfolgt; indem dn Wecfasel des angesteuerten Kuppiungs- 
momentes von der vorgebbaren Kriechfunktion auf die vorgebbare Anfahrfunktion eifolgt, wobd die Anfahr- 50 
funktion um den aktuellen Wert der Kriechfunktion erfaoht wird. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn die Steuereinheit einen Kriechvorgang bd eingelegtem Gan^ unbetatigten 
Bremsen und unbetatigtem Lasthebel ansteuert, bd wdcfaen ein angesteuertes Kupplungsmoment nach einer 
voxgebbaren Funktion (Kriechfunktion) ermittdt wird, bd wddier das Fahrzeug ankriecht und die Steuerein- 
heit einen Anfabrvorgang bd dngdegtem Gang; unbetatigten Bremsen und betatigtem Lasthebd ansteuert, bd 55 
welchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nadi einer vorgebbaren Funktion (Anfahrfunktion) ermittdt 
wird, bd weicher das Fahrzeug anfahrt, wobei bd einer Beendigung der Lasthebelbetatigung bd dnem Anfabr- 
vorgang ein Obergang von einem Anfabrvorgang zu einem KriechvcH-gang derart erfolgt daB das angesteuerte 
Kupplungsmoment mittels einer vorgebbaren Anfahrbeendigungsfunktion redu2dert wird und ein Wechsd auf 
die vorgebbare Kriechfunktion erfolgt, wenn das mittels der Anfahrbeendigungsfunktion bestimmte Kupplungs- 60 
moment zumindest gleich oder kldner als das mittds der Kriechfunktion bestimmten Kupplungsmoment ist 

Nach einem wdteren er&derisdien Gedank«i ist es vorteilhaft, wenn die Steuereinheit einen Kriechvorgang 
bd emgelegtem Gang, unbe^tigten Bremsen und unbetatigtem Lasthebd ansteu^ bei welchen dn angesteu- 
ertes Kiqif^ungsmoment nach dner vorgebbaren Funktion (Kriechfonktion) ermittelt wird, bei weicher das 
Fahrzeug ankriedit und die Steuereinhdt einen Anfabrvorgang bei eingelegtem Gang, unbetatigten Bremsen 65 
und betatigtem Lasthebd ansteuert, bd welchen dn angesteuertes Kupplungsmoment nach dner vorgebbaren 
Funktion (Anfahrfunkti n) ermittelt wird, bei weicher das Fahrzeug an^lhrt, wobd bei ein r Beendigung der 
Lasthebelbet&tigung bd dnem Anfabrvorgang ein Obergang von einem Anfafarvorgax^ za einem Kriechvor- 
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gang derart erfolgt, daB das angesteuerte Kupplungsmoment unverzQglich nadi der Beendigimg der Lastiiebel- 
betadgung nach der Kriechfunkdon bestfanint and angestenert wircL 

Ebenso ist es zweckmaBig; wenn die Steuereinhdt einen Kriechvorgang dngelegtem Gang» unbetatigten 
Bremsen imd unbetatigtem Lasdiebel ansteuert, bei welchen dn angestenertes Kupplungsmoment nach einer 
vorgebbaien Funkdon (Kjiechftinktion) ermittelt wind, bd weldier das Fafarzeng ankriecht und dt Steuernn- 
heit einen Anf ahrvorgang bd eingelegtem Gang; unbetatigten Bremsen und betattgtem Lasthebd ansteuert, bei 
welchen ein angesteueites Kupphrngsmoment nach einer vorgebbaren Funkdon (Anfahrfunkdcm) ennittelt 
wild, bei weldier das Falvzeug anfahrt. wobei bd einer Beendiguog der Lasdiebelbetatigung bd dnem Anf ahr- 
vorgang eine Beendigimg des Anfahrvorgaoges derart erfolgt, daB das an gesteuerte Kupphrngsmoment mittels 
einer vorgebbaren^Anfahrbeendigungsfankdon auf im wesendidien nuH reduziert wild und anscfalieBend dn 
Kriechvorgang mittels einer Kriechfunkdon eingeldtet winL 

Wdteriun ist es zweckmaBig, wenn die Steuereinheit einen Kriechvorgang bd dngdegtem Gang; unbetSdg- 
ten Bremsen und unbetatigtem Lasthebd ansteuert, bei weichoi ein angestenertes Kupphrngsmoment nadi 
einer vorgebbaren Funkdon (Kriechfunkdon) ennittelt wird, bei wddwr das Fahrzoig ankriecht und die 
Steuereinhdt dnen Anfahrvorgang bei eingelegtem Gang; unbetatigten Bremsen und be^tigtem Lasthebd 
ansteuert bei welchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nach einer vorgebbaren Fkmkdon (Anf abrfimldCion) 
ermittdt wird, bei wetefaer das Fahrzeug an^hrt, wobd bei einer Beendignng der Lasthebelbetatigung bd dnem 
Anfahrvorgang eine Beendigung des Anfahrvorganges derart erf6lgt»^B das angesteuerte Kuf^lun^smoment 
mittels dner vorgebbaren Anf ahrbeendiguogsfunktion auf im wesentlichen nuD reduziert wird» anschfieBend das 
Kupplungsmoment wahrend einer vorgebbaren Zeitdauer im wesentlkhen kcKistant gehahen ¥wd und ansdilie- 
Bend ein Kriechvorgang mittels dner Kriechfunkdon dngdehet wird 

Die oben beschriebene Kriedifunktion ist eine Funkdon die zar Ansteuenmg des von der Kupphmg Obertrag- 
baren Drehmomentes verwendet wird damit das Fahrzeug ankriedit, wobei diese Fonktion bdspielswebe cine 
Funkdon der Zcit ist oder von anderen Fahrzetigparametem. Diese Kriecfafunkdon kann bdspielsweise aus 
Kennlinien oder Kennf eldem ermittelt werden oder anhand numerischer Verfahren bestimmt werden. Somit ist 
in jedem Fahrzeugbetriebspunkt bd gegebenen Fahrzeugparametem ein Kriechmoment bestimmbar und steu- 
erbar, wemi die Bedingungen dies vorsehen, wie bd laufendem Motor, eingelegtem Gang und unbetatigtem 
Gaspedal oder LasthebeL Die oben beschriebene Anfohtfunktwn ist dne Funkdon die zur Ansteuermig des von 
der Kupplung ubcrtragbaren Drehmomentes verwendet wird damit das Fahrzeug an^hrt, wobd diese Funkdon 
beispielsweise eine Funkdon der Zdt ist oder von anderen Fahrzeugparametem. Diese Anfahifunkdon kann 
beispielsweise aus Kennlinien oder Kennf eldera ennittdt werden oder anhand numerischer Verfahren bestimmt 
werden. Somit ist in jedem Fahrzeugbetriebspunkt bd gegeb^ien Fahrzeugparametem dn Anfahnnoment 
bestimmbar und steuerbar, wenn die Bedingungen ifies vorsehen, wie bei laufendem Motor, dngelegtem Gang 
und betadgtem Gaspedal oder LasthebeL Die oben beschriebene Kriedibeendigungsfunktkyn und Anfohrbeen- 
digungsfunktion rind Funktionen die zur Anstenenmg des von der Kupplung ubertragbaren Drehmomentes 
verwendet werden damit das Fahrzeug einen Kriednmgang oder Anfahrvorgang beendet wobd diese Funk- 
tionen beispielsweise eine Funktion der Zdt rind oder von anderen Fahrzeugparametem abhangen. I^e 
Kriedxbeendigungsfunkdon oder Anfahrbeendigungsfunktion kann beispidsweise aus Kennl i nf en oder Kenn* 
f ddem ermittdt werden oder anhand numerischer Verfahren bestimmt werden. Sonut ist in jedem Fahrzeugbe- 
triebspunkt bd g^ebenen Fahrzeugparametem ein Moment bestimmbar und steuerbar, wenn cfie BecfingUAgen 
dies vorsehen, wie bd abgebrocfaenem Kiiedi- oder Anfahrvwgang. 

Als Kiqsplungsmoment wird das von der Kupplung Qbertragbare dnsteObare Drehmoment versta nd en. 

Als DrefamomentObertragungssystem vrard eine Kupplung zur HersteUung dner zusdialtbaren und abschah- 
bsffea <fry^™^«"e"*"b « ' tra g ep deii Verbindung im Antriebsstrang eines Fahrzeuges verstanden. 

Wdteriiin betrifft die Erfindui^ ein Verfahren nach dnem weiteren erfinderisdien Gedanken, wobd die 
Steuerdnheit die folgmden Verfafarensscfaritte steuert: 

^ die Stenerdnhdt steuert einen Kiiechvorgaiie bd dngdegtem Gang, unbetatigten BrCTisenund unbeta- 
tigtem Lasdiebel, bd wddiem ein angesteuertes Kup^ungsmoment nach zumindest einer vorgd)baren 
Flmktion (Kriecfaltaktlon) erouttdt wird, bei wdcfaer diB Fahrzei^ 

<Se Steuereinheit steu^ einen AnfahrvcH*gang bd dngelegtem Gang, unbetatigten Bremsen und beta- 
dgtem Lasdiebel bd wefchCTi ein angesteuertes Kupplungsmoment nach zumindest einer vorgebbaren 
Flmkdon(AnfafaJfunktk>n)mnittdtwh^dLbdwe]dlerdasFahrzeuganfS^ ^ 

— die Steuereinhdt steuert einen Obergang von dnem KrieclnfOTgangzueinemAnfahrvor 
Betatigung des Lasthebels derart, daB das angesteuerte Kspplungsmoment von der vorgebbaren KMecfa ' 
funktion auf ^ voigebbare Anfahrfunkdon wedisdt; wenn das mittels der Anfahrfunktion bestimmte 
Kupplungsmoment zumindest ^ddi dem mittds der Kriedifunktionbestimmten Kupplungsmoment ist 

Ebenso es vorteilhaft sein, wenn die folgenden Verfahrensschritte dnrdigefOfart werden: 

_ die Steuereinheit steuert emen Kriechvorgang bd dngdegtem Gang, unbetatigten Bremsen und unbeta- 
tigtem Lasthebd anst^iert, bei wddiem ein angesteuertes Kupi^ungsmoment nach zumindest dner vor- 
gebbaren Funkdon (Kriedifunkdon) ermittdt wird, bdwekh^ das Fahrzeug ankrtedit, 
_ die Steuereinheit steuert einen Anfahrvorgang bd eingdegtem Gang; unb et atigten Bremsen und beta- 
tigtem Lasth bei, bei wdcfaem ein angesteuertes Kupplungsmoment nach zumindest dner vorgebbaren 
P n« Wiftn (AnfahTftmkriQti) ermittelt wird^ bd wdcfaer das Fahrzeug anfahrt 

— di Steuereinheit steuert dnen Obergang von dnem Kriedivorgang zu emon Anfahrvorgang bd dner 
Betatigung des Lasdiebds derart, daB das angestmert KupphrngsnKMuent von der vorgebbaren Kriech- 
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funktion auf die vorgebbare Anfahrfunktion wechselt» wenn das Kupplungsmonient der Anfahrf unktion 
einen vorgebbaren Wert erreicht hat 

Ebens kaimesvorteilhaftseii^wemdiefolgendenVerfohx^iissd^ 

5 

— die Steuereinheit steuert eineo Kriechvorgang bei eingelegtem Gang, unbetatigten Bremsen und unbeta- 
dgtem Lasthebel* bei weldien ein angesteuertes Kjupplungsmoment nadb zumindest einer vorgebbaren 
Funktion (Kriechfunktion) ennitteh wird, bei welcher das Fahrzeug ankriecht» 

die Steuereinhdt steuert einen Anfabrvorgang bei eingel^em Gang, unbet&dgten Bremsen und beta- 
tigtem Lastfaebel» bei weldira ein angesteuertes Kupplungsmoment nach zumindest «ner voigebbarea lo 
Funktion (Anf ahrfunktion) ennittelt wird, bei weldier das Fahrzeug an^hrt, 

— die Steuereinheit steuert einen €fbergang von einem Kriechvorgang zu einem Anfabrvorgang bei 
betatigtem Lasthebel derart daB das angesteuerte Kjupplungsmoment unmittelbar von der vorgebbaren 
Kriechfunktion auf die vorgebbare Anfabrfunktion w 

15 

Weiteiiun kann es vorteilhaft sein, wenn die fblgenden Verfoiirensscfaritte durdigefOhrt wenien: 

die Steuereinheit steuert einen Kriechvorgang bei emgelegtem Gang, unbetatigten Bremsen und unbeta- 
tigtem Lasthebel, bei welchen ein angesteuertes Ki^phmgsmoment nach einer vorgebbaren Funktion 
(Kriechfunktion) ennittelt wird, bei weldier das Fahrzeug ankriecht, 20 

— die Steuereinheit steuert einen Anfahrvorgang bei eingelegtem Gang, unbetatigten Bremsen und betS* 
tigtem Lasthebd ansteuert, bei welchen ein angesteu^^ Kupplungsmoment nach einer vorgebbaren 
Funktion (Anfahrfunktion) ennittelt wird, bei welcher das Fahrzeug anf ahrt, 

— die Steuereinheit steuert dnen Obergang von einem Kriechvorgang zu dnem Anfabrvorgang bei einer 
Betatigung des Lasthebds, ind^n ein Wechsel des angesteuerten Kupphmgsmomentes von der vorgebba- 25 
ren Kriechfunktion auf die vorgebbare Anfahrfunktion direkt erfolgt, wobei die Anfohrfunktion um den 
aktuellen Wert der Kriechfunktion erhdht wird. 

Weiterhin kann es vorteilhaft sein, wenn die folgenden Verfahrensschritte durdigefOhrt werden: 

30 

die Steuereinheit steuert einen Kriechvorgang bei emgelegtem Gang; unbetttigten Bremsen und unbet&- 
tigtem Lasthebel, bei welchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nadi einer vorgebbaren Funktion 
(Kriechfunktion) ermittelt wird, bei welcher das Fahrzeug ankriecht, 

-~ die Steuereirdieit steuert einen Anfahrvorgang bei eingelegtem Gang, unbetatigten Bremsen und beta- 
tigtem Lastiiebel, bei welchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nach einer vorgebbaren Funktion 35 
(Anfahrfunktion) ermittdt wird, bei welcher das Fahrzeug anfShrt, 

— die Steuereinheit st^ert einen Obergang von einem Anfahrvorgang zu einem Kriechvorgang bei &ner 
Beendigung der Lasthebelbetatigung bei einem Anfahrvorgang derart, da0 das angesteuerte Kupplungs- 
moment mlttels einer vorgebbaren Anfahrbeendignngsfunktion reduziert wird und ein Wechsel auf die 
vorgebbare Kriechfunktion erfolgt, wenn das mittels der Anfahrbeendigungsfunktion bestimmte Kupp- 40 
lungsmoment zumindest gleicfa oder kleiner als das mittels der Kriedifunktion bestimmten Kupplungsmo- 
ment ist 



Wdteriun kann es vortdihaft sem, wenn die folgenden Verfohrensscfaritte durditgeflihrt werdem 



45 



die Steuereinheit steuert emen Kriechvorgang bei emgdegtem Gang, unbetatigten Bremsen und unbeta- 
tigtem Lasthebel, bei welchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nach einer vorgd^baren Funktion 
(Kriechfunktion) ermitteh wird, bei wddier das Fahrzeug ankriecht 

die Steuereinheit steuert einen Anfahrvorgang bei eiogdegtem Gang, unbetatigten Bremsen und beta- 
tigtem Lasthebel^ bei welchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nadi dner vorgebbaren Funktion so 
(Anf ahrfunktion) ennittelt wird, bei wdch^ das Fahrzeug an^hrt, 

— die Steuereiidiieit steuert einen Ob^gang von einem Anfahrvorgang zu einem Kriechvorgang bei dner 
Beendigung der Lasthebelbetatigung bei einem Anfahrvorgang dmrt, daB das angesteuerte Kupplungs- 
moment unverzuglich nadi d^ Beendignng der Lasthebeibetatigmig nadi der Kriedifunktion bestimmt 
und angesteuert wird. 55 

Weiterhin kann es vorteilhaft sein, wenn cfie folgenden Verfahrensschritte durdigefOhrt werden: 

die Steuereinheit steuert emen Kriechvorgang bd eingdegtem Gan& unbetatigten Bremsen nnd unbeta- 
tigtem Lasthebel, bei wddien ein angesteuertes Kupplungsmoment nadi einer vorgebbaren Funktion so 
(Kriechfunktion) ermittelt wird, bei welcher das Fahrzeug ankriecht, 

die Steuereii^eit steuert einen Anfahrvorgang bd dngdegtem Gang, unbetatigten Bremsen und beta- 
tigtem Lasthebel, bei welchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nach einer vorgebbaren Funktion 
(Anfahrhmktion) ermittdt wird, bd wddier das Fahrzeug anfahrt, 

^ die Steuereinhdt steuert eine Beendigung des Anfahrvorganges bei einer Beendigung der Lasthebdbe- 65 
tatigux^ bd inem Anfahrvorgang derart, daB das angesteuerte Kupplungsmoment mittels einer vorgebba- 
ren Anfahrbeendigungsfunktion auf im wesentlichen null reduziert wird und 3wi!?rMtf>ftgpd dn Kriechvor- 
gang mittels einer Kriechfunktion eingdeitet wird. 
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Weiterfam kann es vorteDhaft sein, wenn cfie fblgenden Veifahrenssdiritte durcfagefOfart werden: 

— die Steueranheit steiieit einen Kriedivorgaiig b« eingelegtem Gang, unbetatigten Bremsen imd unbeta- 
tigtem Lasthebd, bd weldien ein angesteuertes Kupplungsmoment nach iner vorgebbaren Fimktion 
(Krifrhfimlrtiftn) ermittelt wird, bei weldier das Fahrzeug ankriedit 

— (fie Steueranheh steuert einen Aof ahrvorgang bei eingelegt^n Gang, unbetatigten Bremsen imd beta- 
tigtem Lasthebel bei welchen ein angest^iertes Knpplungsmcmient nach einer vorgebbaren Funktion 
(Anfahrfimlction) enmttelt wird, bd welcher das Fahizeug anfahrt, 

_ die Steoereinheh steaert dne Beendigung des Anfahrvorganges bei einer Beencfigimg der Lasdiebelbe- 
tatigung bei einem Anf ahrvorgang derart, dafi das angesteuerte Kupplungsmoment mhtels einer vorgebba- 
ren Anfahrbeendigungsfunktion auf im wesentGchen null reduodert wird, ansdilie&end das Knpphmgsmo- 
ment wafarend einer voigebbarea Zdtdauer im wesentlidieii konstant gehahen wird imd ansdifieBend da 
Kriedivorgang mittds dner Kr!echfanktk>n dngdeitet wird 

Die Erfindung wird anhand der Figmra i^er eriSutert 
Dabeizdgt: 

Fig. 1 eine schematische Darstdlujoig dnes Fahrzeuges, 

Fig. 2 eine schematisdie Darstellung eines Antriebsstranges eines Fahizeiiges; 

Fig. 3a--3d ein Diagramm. 

Fig. 4 ein Diagramm, 

Fig. 5 dn Diagranun, 

Fig; 6 dn I^granmi, 

Fig. 7 dn Blodcsdialtbild, 

Fig. 7a ein Blodcschaltbild, 

Fig. 8 dn Bk>dcsdiaitbtid, 

I^g. 9 ein Blocksdialtbild. 

Fig. i0dnmodadialtbild» 

Fig. 11 einlKodcsdialtbikt 

Fig. 12dnmodcsdi8ltbil4 

Fig. 13dnKocksdialtbihi, 

Fig. UdnBlodcsdiaitlHld, 

Fig. ISdnttodcsdialtbiki, 

Fig. lednBlodcsdialtbikl, 

Fig. 17einDiagranmi, 

Fig. 18 ein Diagramm, 

Fi^ 19 ein Diagramm, 

Fig. 20 dn Diagrajmn» 

Fig. 21 dnXMagramm. 

22 ein Diagramm» 
Fig. 23 dn Diagramm, 

Fi&24dnl>iagramni» - 
F|& 25 ein Diagramm, 
Fig.25aeinDiagramm» 
Fig. 26 ein Diagramm und 
F1|^ 26a ein Diagramm. 

Die Fig. 1 zeigt scbematisdi ein Fahrzeug 1 mit einer Antriebsetnhdt 2, wie Motor oder Brennkraftmaschme. 
Weiterlun ist im Antriebsstrang des Fahrzenges ein Drehmomentubertragungssystem 3 mid etn Getriebe 4 
dargestellt In diesem Atisfuhningsbdspid ist das Drehmomentubertragungssystem 3 im KraftfiuB zwischen 
Motor und Getriebe angeordnet, wobd ein Antriebsmoment des Motors fiber das DrehmomentObertragungssy- 
stem an das Gc^triebe and von dem Getriebe 4 abtriebssdtig an dne AbtriebsweOe 5 und an eine aadigeordnete 
Adise 6 sowie an die Rader6a uberUagen wird 

Das Drdunomentubertragungssystem 3 ist als Kuf^lung, wie Reibungskupplung, Lamellenkupplung, Ma- 
gnetpulveriaipplang oder Wandleriil>erbrQdcnngska{^lung ausgestahet, wobd die Knpphmg eine sdbsteinstel- 
lende, dne verscfaleifiau^eichende Knpphmg sein kann. Das Getriebe 4 ist als Handsdiabgetrieb^ wie Wedi- 
selstufengetriebe, dargestelh. Entsprediend des erfindimgsgemaBcn Gcdankens kann das Getriebe aber auch 
dn autCHnatisiertes Sc^al^etriebe sein» wekhes mittels zumindest dnes Aktors automadsiert gesdiahet werden 
imnn Als avtomatisiertes Sdialtgetricbe ist im wdtercn ein automadaertes Getriebe zu vcrstehcn, welches mit 
dner Zlugkraftunterbrediung gesdiahet wird und der Sdiahvorgang der Getriebeubersetzung mittels zumin- 
dest dnes Aktors angesteuert durchg^ufart wird. . • - 

Wdteriiin ifawn audi dn Antomatgetriebe Verwendung finden. wobei ein Automatgetriebe ein Getriebe mi 
wesentlidien ofane Zugkraftnnterbrednmg bd den Sdiahvoigangen ist und das in der Regel dnrdi Planetenge* 
triebestuf en aufgebaut ist. . 

Weheriiin kann ein stufenlos einstdlbares Getrid>e, me beispielsweise Kegelsdieibehumsdilmgungsgetnet>e 
eingesetzt werden. Das Automatgetriebe kann audi nut einem abtriebsseidg angeordneten Drehmomentubcr- 
tragungssystem 3, wie Kupplung oder Reibungdbipplung, ausgestaltet sein. Das DrehmomentQbertragungssy- 
stem irann weiterhin als Anfahrkupplung und/oder Wendesatzkupptung zur Drdirichtungsumkehr und/oder 
Sdierheitsiciq>plung mit einem geadt ansteuerbaren ubertragbaren Drehmoment ausgestaltet sein. Das Dreh- 
ipffffifititiih gr tjag u qgssystem kann dne Tirockenreibnngskapphmg oder eine naB hmf e nd e Rdbungskupphing 
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sein, die beispielswexse in einem Fluid lauft Ebenso kann sie ein Drehmomentwandler seiix 

Das Drehtnomentubertragungssystem 3 weist eine Antriebsseite 7 ond eine Abtriebssehe S auf, wobei ein 
Drebmoment von der Antriebsseite 7 aiif die Abtriebssehe 8 ubertragen winL indem <fie Kupphmgsschdbe 3a 
mittels der Dnickplatte 3b, der TeUerfeder 3c und dem AasrQcldager3e sowie dem Sdiwungrad 3d kraftbeanf- 
schlagt wird Za dieser BeauSschl^img wird der Ausrockhebel 20 mittels einer Be^tigungseiiuichtUQg wie 5 
Aktor^betatigt . 

Die Ansteuerung des Drdunomentiibertragiingssysteiiis 3 erfolgt mhtels einer Steoereinhdt 13» wie Steuer- 
gerit welches cfie Steuerelektronik 13a und den Aktor 13b umfassen kann. in einer anderen vorteiDiaften 
Ausfiihnmg kann der Aktor und die Steuerelektronik auch in zwei unterscbiedlicfaea Baueinhdten» wie Gehau- 
ssen^angeordnetsdn. lo 

Die Steuerdnhdt 13 kann die Steuer- und Leistungselektronik zur Ansteuerung des Elektromotors 12 des 
Aktors 13b enthalten. Dadurdi kann beispielsweise vorteiBiajFt emicfat werden, daB das System als einzigen 
Bauraum den Bauraum fur den Aktor rait Bektronik bendtigt Der Aktor bestdit aus einem Antriebsmotor 12; 
wie ]Qektromoton wobei der Elektromotor 12 uber ein Getriebe, wie Sdhneckengetriebe oder Stimradgetriebe 
oder Kurbelgetriebe Oder Gewindespindelgetriebe» auf einen Geberzyllnder 11 wirict Diese Wirkung auf den is 
Geberzjiinder kann direkt oder uber ein GestSnge ^olgen. 

Die Bewegung des Ausgangsteiles des Aktors» wie des Geberzylinderkolbens 1 la, wird mit einem Kupplungs- 
wegsensor 14 detekdert, welcfaer die Position oder Stellung oder die Geschwindi^eit oder die Besdiletmigung 
einer GrOBe detektiert, welche proportional zur Position tew. £inriic^x>sition respektive der Geschwindigkeit 
Oder Beschleunigung der Kupplung ist Der Geberzyfinder 1 1 ist uber eine DrudanitteDeitung % wie Hydraulik- 20 
leitung, mit dem Nehmerzylinder 10 verbunden. Das Ausgangselement 10a des Nehmeiz^iders ist mit dem 
Ausriickhebel oder Ausriickmlttel 20 wii^erbimden, so daS eine Bewegung des Ausgangsteiles 10a des Neh- 
merzylinders 10 bewirkt, daB das Ausri^:kmittel 20 ebenfalls bewegt oder verkippt wird, um das von der 
Kupphing3 ubertragbare Drefamoment anzusteuem. 

Der Aktor 13b zur Ansteuerung des ubertragbaren Drehmoments des Drebmomentubertragimgssystems 3 25 
kann drudcmittelbetatigbar sein, d. es kann mittels Druckmittelgeber- und Nehmerzyiinder ausgerustet sein. 
Das Druckmittel kann beispielsweise dn Hydraulikfluid oder ein Pneumatfkmedium setn. Die Betatigung des 
Druckmittelgeber^iinders kann elektromotorisch vorgesehen sein, wobei der Hektromotor 12 elektronisdi 
angesteuert werden kann. Das Antriebselement des Aktors 13b kann neben einem elektromotorischen Antriebs- 
element audi ein anderes, beispielsweise druckmittelbetadgtes Antriebselement senu Weitez^ k6nnen Ma- 30 
gnetaktoren verwendet werden, um eine Position eines Qementes einzustellen. 

Bei dber Reibungskupplung erfolgt die Ansteuerung des Ql^rtragbaren Drefamomentes dadurch^ daB die 
Anpressung der Reibbelage der Kupplungsscheibe zwischen dem Schwungrad 3d und der Dnickplatte 3b gezielt 
erfolgt. Ober die SteQung des AusrUcknuttels 20, wie Ausruckgabel oder Zentralausrucker, kann die Kraftbeauf- 
scUagung der Druc^latte respektive der Reibbelage gezielt angesteuert werden, wobei die Dnickplatte dabd 35 
zwischen zwei Endpositionen bewegt und beliebig eingesteDt und fixiert werden kann. Die eine Endposidon 
entspridit einer v51Iig eingeruckten Ki^plungspodtion und die andere Endpodtion einer voUig ausgeruckten 
Klupplungsposition. Zur Ansteuerung eines Qbertragbaren Drehmomentes, wdcfaes beispielsweise geringer ist 
als das momentan anfiegende Motormoment, kann beispielsweise eine Position der Druclq>latte 3b angesteuert 
werden, die in einem Zwisdienbereidi zwsdien den beiden Endpositionen liegt Die Kupphmg kann mittels der 40 
gezielten Ansteuerung des Ausriickmittels 20 in dieser Position fiidert werden. Es konnen aber auch ubertragba- 
re Kupplungsmomente angesteuert werden, die definiert fiber den momentan anstehenden Mot<»TOomenten 
liegen. In einem solchen Fall kdnnen die aktueD anstehenden Motormomente ubertragen werden, wobei die 
Drehmomentungleichldrmigkdten im Antriebsstrang in Form von bdspiebweise Drehmome ntspitz en ge- 
dampft und/oder isoliert werden. 45 

Zur Ansteuerung; wie Steuerung oder Regelun& des Drehmomentubertragungssystems wenlen weiterhin 
Sensoren verwendet, die zumindest zeitweise die rdevanten GroBen des gesamten Systems uberwachen und die 
zur Steuerung notwendigen ZustandsgroBen, Signale und MeBwerte liefem, die von der Steuereinheit verarbd- 
tet werden, wobei dne Signalverbindung zu anderen Eiektronikeinheit^ wie beispielsweise zu einer Motor- 
elektronik oder einer Elektronik eines AntiblodQersystemes (ABS) oder einer Antiscblupfregelung (ASR^ vor- 50 
gesehen sein kann und bestehen kann. Die Sensoren detektieren beispielsweise Drefazahlen, wie Raddrefazahlen, 
Motordrehzahlen, die Position des Lasthebels, die DrosseOdappenstdlung; cfie Ganigposition des Getriebes; dne 
Snhaltabsicht und weitere fahrzeugspesdiische KenngroBen. 

Die Rg. 1 zeigt daB ein Drosselldappensensor 15, ein Motordrehzahlsensor 16, sowie ein Tadiosensor 17 
Verwendung iinden und MeBwerte bzw. Informationen an das Steuergerat wdteridten. Die Elektronikeinheit, 55 
wie Compnteremheit der Steuereinhdt 13a veracbdtet die SystemdngangsgrdBen und gibt Stenersignale an 
den Aktor 13b welter. 

Das Getriebe ist als Stuf enwechsdgetriebe ausgestaltet, wobei die Obersetzungsstuf en mittels dnes Scbahhe- 
bels gewediselt werden oder das Getriebe mittels dieses Schalthebels betatigt oder bedient wiidL Weiterhin ist 
an dem Bedienhebel, wie Schalthebel 18; des Handschaltgetriebes zumindest ein Sensor 19b angeordnet, wdcher eo 
die Schaltabsicht und/oder die Gangposition detektiert und an das Steuergerat weiteridtet Der Sensor 19a ist 
am Getriebe angdenkt und detektiert die aktuelle Gangpo^tion und/oder eine Sdialtabsicht Die Spaltabsichts- 
erkennung unter Verwendung von zumindest einem der bdden Sensoren 19a, 19b kann dadurch erfolgen, daB 
der Sensor em Kxaftsensor ist welcher die auf den Sdialthebel wiricende Kraft detektiert Weiteitin kann der 
Sens r aber audi als Weg- oder Positiorssensor ausgestaltet sein, wobd die Steuereinhdt aus der zdtiichen 65 
Veranderung des Posttionssignales eine Sdiahabsicht ^ennt 

Das Steuergerat steht mit aOen Sensoren zumindest zeitwdse in Signalverbindung und bewertet di Sensorsi- 
gnal und Systemeingang5gr5B&[i in der Art und Weise, daB in Abhingigkeit des akmellen Betriebqpunktes di 
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Steuereinheh Steuer- odcr Regelungsbefehle an den zumindest einen Aktor ausgibL Das Antriebselement 12 des 
Aktorsr wie Elektromotor, erhalt von der Steuereinheit welche die Kupplungsbetatigung ansteuert, eine SteU- 
groBe in Abhangigk^t von MeBwerten und/oder SystemeingangsgrdBen nnd/oder Signalen der angeschl sse- 
nen Sensoxik. Hierzu ist in dem Steuergerat dn Steuerprogramm als Hard- und/oder als Software implement 
tiert, das die eing^enden Signale bewertet nnd anhand von Verglddien und/oder Ftmkdonen und/oder Kens- 
fddem die AusgangsgroBen berechnet Oder besdmmt 

Das Steuergerat 13 hat m vortcilhafter Weise cine Drehmomen^>estimniungseinheit, eine Gangposhionsbe- 
stimmungseinheit, dne Sdilupfbestinunungseinheit und/oder eine Betriebszustandsbestimmungseinheit imple- 
mendert oder sie steht mit zumindest einer dieser Einheiten in Signahrerlnndung. Diese Einheiten konnen durch 
Steuerprogramme als Hardware und/oder als Software implementiert sdn, so daB mittels der eingehenden 
Sensorjgnale das Drehmoment der Antriebseinheit 2 des Fahrzeuges 1, die Gangposidon des Getriebes 4 sowie 
der Sddupf, wcldier im Bereidi des Drehmomentubertragungssystems herrsdit und dw aktaelle Betriebszu- 
stand des Fahrzeuges bestimmt werden kann. Die Gangpoationsbestinim ungseinheit ermittelt anhand der 
Signale der Sensoren 19a und 19b den aktuell eingelegten Gang. Dabd smd die Sensoren am Sdialthebel 
und/oder an getriebeintemen Stellmitteln, wie beispielsweise emer zentralen Sdialtwelle oder Sdialtstange, 
angelenkt und diese detekdereiip bdsplelsweise die Lage und/oder die Gesdiwindigkeit dieser Bautdle. Wdter- 
hin kann ein Lasthebdsensor 31 am Lasthebd 30, wie Gaspedal angeordnet sein, wddier die Lasthebelposition 
detekdert En weiterer Sensor 32 kann als Leeriaufsdiaiter fungjeren, dh. bei betadgtem Gaspedal ^e 
Lasthd>e]» ist dieser Leeriaufsdiaiter 32 eingeschaltet und bd einem nicht betatigten Signal ist er ausgesdialtet; 
so daB durdi diese digitale Information erkannt werden kann, ob der Lasthebel, wie Gaspedal, betatigt winL Der 
Lastfad>elsensor 31 detektiert den Grad der Betatigung des Lasthebels. 

Die Fig. 1 zdgt neben dem Gaspedal 30^ wie Lastfaebel, und den damit in Verbmdung stehenden Sensoren em 
Bremsenbetatigungsdemaat 40 zur Betatigung der Betrid>sbremse oder der FestesteObremse, wie Bremspedal 
Handbrraishebd oder hand- oder fuBbetatigtes Bet§tigungselement der Feststellbremse. Zimiindest ein Sensor 
41 ist an dem Betatignngsdement 40 angeordnet und uberwacht dessen Betatigung. Der Sensor 41 ist beispiels- 
weise als digitaler Sensor, wie Sdialter, ausgestaltet, wobd dieser detekdert, daB das Be&dgungselement 
betatigt ist Oder nicht betatigt isL Mit diesem Sensor kann eine Signaleinriditung, wie Bremsleudite, in Signal- 
verbindung stehen, wek:he dgnalisiert, daB £e Bremse betatigt ist Dies kann sowohl fOr cfie Betriebsbremse als 
audi fur die Feststdlbremse erfolgen. Der Sensor kann jedodi audi als analoger Sensor ansgestaltet sdn, wobd 
em sok^ter Sensor, wie beispielsweise em Potentiometer, den Grad der Betatigung des Betatigungsdementes 
ermittdt Audi dieser Sensor kann mit einer Signaleuiriditung in Signahrerl^^ 

Die Fig. 2 zeigt s<*P"sit«g«^ einen Antriebsstrang dnes Fahrzeuges mit dner Antriebseinheit 100, einem 
DrehmomentObertragungssystem 102, einem Gctriebe 103, einem Differential 104 sowie Antriebsadisen 109 
und Radem 10& Das Drehmomentubertragungssystem 102 ist auf oder an einem Sdiwungrad 102a angeordnet 
Oder befestigt, wobd das Sdiwungrad in der Regd einen Anlasserzahnkranz 102b tragt. Das Drehmomentuber- 
tragungssystem weist dne Drudqplatte lQ2d, einen Kupphmgsdedcel 102e, dne TeUerfeder 102f und eine 
Kiq>plungssdieibe 102c mit Reibbelagen auf. Zwisdien der Kupplungssdidbe 102d und dem Sdiwungrad 102a 
ist die Kupplungsscheibe 102c gegebenen&Ils mit einer Dampfungseinriditung angeordnet. Ein Kraftspddier, 
wie TeUerfeder 102f, beaufsdilagt die Drudq>latte in axialer Riditung auf die Kupplungsscheibe bin, wobd em 
Ausrucklager 109, wie bdspidswdse druckmittdbetatigter ZentralausrQcker, zur Betatigung des Drehmoment- 
Qbertragungssystemes vorgesehen isL Zwisdien dem Zentralausriidcer und den Teflerfederz^ 
der 102f ist em Ausrucklager 110 angeordnet Durch dne axiale Y^agerung des Ausriicklagers wnd die 
TeUerfeder beaufechbgt und riickt die Kupphing au& Me Kiqyplung kann wdterhin als gedrifckte oder als 
gezogeneKupplungausgebOdetsein. , . « ^. « . - 

Der Aktor 108 ist ein Aktor dnes automatisierten Schaltgetnebes, wddier d>enfa]l5 die Betatigungsemheit 
fur das Drehmomentubertr^ungssystem bdnhaltet Der Aktor 108 betatigt getriebeinteme Schaltelemente, wie 
beispielsweise eine Schaltwalze oder Schattstangen oder dne zentrale SchaltweUe des Getrid)es, wobei durdi 
die Betatigung die Ginge in beispielsweise sequentieUer Rdhenfolge oder auch in bdiebiger ReUienfolge 
dngelegt odcr herausgenommen werden konnen. Ober die Verbindung 111 wird das Kiq>plungsbetatigungsde- 
ment 109 betatigt Die Steuereinhdt 107 ist fiber die Signalverlrindung 1 12 mit dem Aktor vcrbunden, wobd die 
Sgnalverbindmigen 113 bis 115 mit dw- Steuereinhdt in Verbindung stehen, wobd die Ldtung 114 emgehende 
Signale verarbeitet, die Ldtung 113 Steuersignale v<mi der Steuereinheit vtt^rbdtet und die Verbindung 115 
beispielswdse mittels ernes Datenbusses eine Verbindung zu anderen Elektronikeinhdten hersteDt 

Zum Anfahren oder zum Starten des Fahrzeuges fan wescntDdien aus dem Stand oder aus einer langsamen 
Ronbeweguii& wie Kriechbewegung; das heiBt zum gezidten fahrerseitig eingeldtcten Besdileunigen des 
Fahizeuge$, bedient dw Fahrcr Im wesentfichen nur das Gaspedal, wie den Lasthebd 30, wobd die gesteuerte 
oder geregdte automatisierte Kiq>phmgsbetatigung mittels des Aktors das ubertragbare Drehmoment des 
DrebmcHnentfibertragungssystemes bei einem Anfahrvorgang steuert Durdi die Betatigung des Lasthebels 
wird mittels des Lasthebekensors 31 der Fahrerwunsdi nacb eniem mehr oder weniger starken oder schneUen 
Anfahrvorgang detektiert und anschEeBend von der Steuereinhdt entsprechend angesteuert Das Gaspedal und 
die Sensoragnale des Gaspedab wefden als Eingang^roBen zur Steuerung des Anfahrvorganges des Fahrzeu- 



Bd dnem Anfahrvorgang wird wahrend des Anfahrens das ubertragbare Drehmoment, wie Kupplungsmo- 
meat MksoD im wesentUchen mittds einer voi^ebbaren Funktion oder anhand von Kennlinien oder Kennf eldem 
beisindswdse In Abhan^igkdt von der Motordrehzahi bestimmt wobd die Abhangigkeit von der Motordreh- 
zahl Oder von anderen GroBen, wie dem Motormoment, in vortcilhafter Weise fiber dn Kennfeld oder dne 
KenDlinierealisiertwird. » »^ • 

Wird bei inem Anfahrvorgang im wesentlicben aus dem Stand oder aus einen AnknfchTiistand, ba gennger 
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Geschwindigk^ der Lasthebd bzw. das Gaspedal auf einen bestimmten Wert a betatigt, so wird xnittels dner 
Motorsteuerung 40 ein Motonnoment angesteuerL Die Steuerenihdt derautomatisierten Kupplimgsbetatigimg 
13 steuert entsprechend vorg^barer Fimktionen oder Kennf elder das Qbertragbare Drehmoment des Drehmo- 
mentObertragungssystems aii, so daB ddi ein stationarer dexd^ewichtszustand zwischen dem angesteuerten 
Motonnoment iind dem Kupplongsmoment emsteUt Der Gleidigewichtszustand charakterisiert sidi in Abhan- 
gi^eit von der Lasthebelstddong a durch eine definierte Anfahrdrehzahl, ein Anf ahr- oder Motonnoment sowie 
ein definiertes ubertragbares Drehmoment des Drefamommtiibertragmigssystem und ein auf die Antriebsrader 
ubertragendes Drehmoment, wie beispiekweise Antriebsmoment Der funktionale Zusammenhang des Anfahr- 
momentes als Funlcdon der Anfahrdrehzahl wird im folgenden als Anfahrkennlinie bezeichnet Die Lasthebel- 
stellung a ist proportional zur SteEung der DrosseDdappe des Motors. 

Die Fig. 2 zeigt neben dem Gaspedal 122^ wie LasthebeL und einem damit in Verbindung stehenden SenscH- 
123 ein Bremsenbetatigungselement 120 zur Betatigung der Betriebsbremse oder der FeststeHbremse^ wie 
Bremspedal^ Handbremshebel oder hand- oder fuBbetatigtes Betatigungselement der Feststellbremse. Zumin- 
dest ein Sensor 121 ist an dem Betatigungselnnent 120 angeordnet und iiberwacht dessen BetStigtmg. Der 
SensOT 121 ist beispielsweise als digitaler Sensor, wie Sdiaher» ausgestahel; wobei dieser detektiert, daB das 
Betatigimgselement betatigt ist oder nidit betatigt ist Mit diesem Sensor kann eine Signaleinrichtung» wie 
Bremsleuchte, in Signalverbindung stehen, welche signafisiert* daB die Bremse betatigt ist Dies kann sowohl fur 
die Betriebsbremse als auch fur die Feststellbremse erfolgen. Der Sensor kann jedoch audi als analoger Sensor 
ausgestaitet sein, wobei ein soldier Sensor, wie beispielsweise ein Potentiometer, den Grad der Betatigung des 
Betatigungsdementes ermittdt Audi dieser Sensor kann nut dner Signaleinriditnng in SignalverbiDdung 
stehen. 

Die Fig. 3a zeigt ein Diagnunm, in webhem das beredmete Kriechmoment Mkriech 201 als Funktion der 
Zeit t aufgetragen ist Zum Zeitpunkt to beginnt das Kriedunoment 205 zu steigen, bis es zum Zeitpunkt tt mit 
veranderter Steigung bis zu dem Zeitpunkt ta weiter steigt Ab dem Zdtpunkt t2 ist das beredmete Kriechmo- 
ment 201 im wesentlichen konstant Zum Zeitpunkt ts wird mittels des Gaspedales ein Anf ahrwunsch seitens des 
Fahrers des Fahrzeuges eingddtet, wobei durdi dieses Betatigen des Gaspedales, wie Lasthebel, das Anfahrmo- 
ment 202 als Funktion der Zeit bestimmt wird, wekhes ebenso in der Fig. 3a dargestellt ist Die Kurve 202 des 
Anf ahrmomentes Manfahr stdgt mit znnehmender Zdt sdir stark an. Zum Zeitjnmkt t4 Oberste^ das Anfohr- 
moment 202 das Kriedimcmient 201. 

Das Beginnen der Bestimmung des Kriedimomentes zum Zeitpunkt 1^ wird beispielsweise durdi due Beencfi- 
gung einer Bremsenbetatigung eingeleitet und die beginnende Bestimmung des Anfahrmomentes 202 g^im 
Zei^unkt U wird durdi eine Gaspedalbetatigung eingeleitet Nach einem erfinderisdien Gedanken erfolgt eine 
Ansteuening des Qbertragbaren Kupplungsmomentes MksoO vom Zeitpunkt t^ bis zum Zeitpunkt t4 nadi dem 
Kriedunoment 201 und ab dem Zd^unkt U nach dem Anfafarmoment 202. Dies gewafarleistet, dafi in den 
Phasen, in welcfaen das Fahnzeug ankriedit ein anfanglidi progressxv stdgendes Kupplungsmoment angesteuert 
wird und ab dnem Zeitpunkt, wie beispielsweise ta, ein konstantes Kriedunoment angesteuert wird, damit das 
Fahrzeug ntu* mit einer geringer Gesdiwindigkdt aufgrund des Kriechmomentes bewegt wird. Erfolgt zum 
Zdtpunkt t3 eine Gaspedalbetatigung; so bteibt das angesteuerte Kupplungsmoment trotz der Gaspedalbetati- 
gung an^giich gleidi dem Kriedunoment, bis das ab dem Zei^unkt U bestnnmte Anfahrmoment 202 bd dem 
Zdtpunkt t4 das Kriedunoment Qbersteigt Im Kreuzungspunkt, in welchem sidi das Kriechmoment 201 und das 
Anfahrmoment 202 sdmeiden, wird das angesteuerte Kupplungsmoment von dem Kriediverlauf auf den An- 
fahrverlauf gewechselt Die durchgezogenen IJnien entspredienden Kurvenverlaufen des angesteuerten Kupp- 
lungsmomentes und die tmterbrochenen Tinien den Kurvenverlaufen, die nidit angesteuert werden, bzw. nach 
denen das Kupplungsmoment nidit angesteuert wird. 

IMe Fig. 3b zeigt das Kriedunoment 203 sowie das Anfahrmoment 204 als Funktion der Zeit t, wobd ab dem 
Zdtpunkt t^ das Kriechmoment in zwd Phasen aufgebaut wird und somit dadtudi das Kupplungsmoment 
angesteuert wird, wobd in der Phase zwischen to und ti eine hohere Steigung der Zunahme des Kriedimomentes 
angesteuert wird als zwischen dem Zeitpunkt ti und ta. Ab dem Zdtpunkt t2 ist das Kriechmoment bis zum 
Zdtpunkt t3 im wesentlichen konstant Zum Zd^unkt ti erfolgt eine Gaspedalbetatigung sdtens des Fahrers, so 
daB der Kriechvorgang abgebrochen wird und ein Anf ahrvorgang gestartet wind. Das angesteuerte Kupplungs- 
moment springt von d^ Kurve 203, dem Kriedunoment, auf die Korve 20^ dem Anfahrmoment Das Kriechmo- 
ment 203 wird somit ab dem Zdtpunkt ts nidit mehr als Mafigabe fOr die KuppIungsmomentenbestimmDng und 
-ansteuening verwendet 

Die Fig. 3c zeigt erne Abwandlung der Fig. 3a imd 3b, wobei das Kriedunoment 205 sowie das Anfohrmoment 
206 als Funktion der 21eit t dargestellt sind. Im Zeitraum von to bis ti sowie von tt bis t2 st&gt das Kriechmoment 
205 an, wobd im Zeitbereidi vchi to bis ti ein sdmelleres Anstdgen des Kriedimomentes angesteuert vfird als im 
Zeitbereich von ti bis t2. Ab dem Zd^unkt t2 ist das maximale Kriechmoment MKmax errdcht und das 
Kriechmoment bleibt anschfieBend auf diesem Wert ^J^m Zd^unkt tj findet dne Gaspedalbetatigung oder eine 
Drosselklappenbetatigung statt so daB ab dem Zei^unkt ta die Anfahrfnnkdon 206 von der Steuereinheit 
bestimmt oder generiert winL Die Funktion 206 stdgt ab dem 2:ei^unkt ts an. Zum Zeitpunkt t* uberschreitet 
die Anfahrfunkdon dnen Schwellenwert Ms, wobei das angesteuo-te Kupplungsmoment ziun Zeitpunkt t4 von 
dem Kriedunoment 205 auf das Anfahrmoment 206 wechselt Vor dem Zdtpunkt tt wild das Kupplungsmoment 
uber das Kriechmoment 205 angesteuert und nadi dem Zeitpunkt tt wird ai^grund der Gaspedalbetatigung, und 
dem Erreichen des Schwdlenwertes das Kupplungsmoment Ober das Anfahrmoment 206 gesteuert 

In der Fig. 3d ist das Moment fiber der Zdt aufgetragen, wobei die Kurve 207 das Kriechmoment darstdlt imd 
die Kurve 208 das von der Steuereinheit bestimmt Actiahrmoment Bei dem Zeitpunkt to end t eine Bremsenbe- 
tatigung, wobei im Zeitbereich zwisdien to und t2 das Kriechmoment 207 auf einen Maximalwert MKmax erh5ht 
wird. Im Zeitberddi zwischen ti und ts Uetbt das Kriechmoment auf dem Maximalwert; wob i bd t^ me 
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Gaspedalbemtigimg f ahrerseits erfoigt Ab dem Zdtptmkt ts wird das Anfahrmoment 208 generiert und addhiv 
zu dem vcHrhandenen Kriecfamoment hinzugefugt. 

I^e 4 zeigt ein Diagramm* in welchem das Kupplungsmoment MksoO und das Motormoment MMotor 
sowie dn Signal einer Bremsbetatigung BREMSE und eIn Signal des Drosselklappenwinkels DKLW als Funk- 

5 tion der Zeit t dargestellt ist. Im Z«d>erucli zwisdien der 2^ to und der Zext ti ist die Bremse betatigt und das 
Gaspedal iinbetatigt» so daB das Motonnoment MMotor wesentfich auf seinem minimalen Wert ist imd das 
Kupplungsmoment MksqO gleidi null ist oder im wesentlichen ^jeich null ist Das Fahizeug stdit im wesentlichgi 
in <fiesem Zustand. In dem Zeitbereich I von to bis ti befindet acii das Fahrzeng in einem Zustand "Bransen* bo 
unbetatigtem GaspedaL 2^nn 21dtpunkt tt wird die Bremsbetttigung beendet wodurcfa das Bremssignal von 

10 "Bremse ein" auf "Bremse aus* abgesoikt wird. Bei ^eidizditig unbetatigtem Gaspedal d h. bd im wesentlbhen 
minlmalem DrosselidappenwinkeL steuert die Steuereinheit das ICuppluQgsmoment MksoD zum Ankrieclien an, 
das belBt, das Knpphmgsnoment MksoD b^;innt b& ti anzusteigeiip bis es bei dner Zeit ti seinen maximalen 
Wert erreicht hat. Dorch das Momenteoglddigewidit am Motor steuert der Leerlaufr^er der Motorelektro- 
nik die Motordrehzabl respektive das Motormoment MMoum wek^es im Zdtbereidi von ti bis tz ansteigt um 

15 auf das erfadhte Kupplungsmoment MksoU ausgleicfaend zu reag^eren. EMe Sdiwankungen des Motormomentes» 
die zu erkennen and» resuhieren aus einer Digitalisienmg des vorbandenen Signales u^ aus Schwanlanigen, die 
im Rahmen der Airfldsungsgrenze sein konnen. Der Ansdeg im Zlehberefefa zwisdien ti und tt ist jedodi 
signifikant und resultiert aus der Steigerung des Motormomentes durdi den Leerlaufi-^ov Der Zdtbereidi n 
von ti bis ts ist ein Zdd>erekdi» in weldiem das Fahrzeug in dnem Fahrzeugzustand "KiiedtraT bd einem 

20 minimal CTi nrftjacenrlappenwinkiJ von im wesentlkAen O ist. Tarn Zeitpunkt ty wird «ne Brismse betiljgt; SO daB 
das Bremssig^ von dem Wert "Bremse aus" auf den Wert "Bremse ein" anstdgt, wodurdi zum Zd^nmkt t^ die 
Steuerdnhdt das Kupplungsmoment derart ansteuert daB das Kupplungsmoment vom Ze^unkt ts bis zum 
Zeitpunkt t« auf null absinkt Aufjgrund der Zeitverzdgerang aufgrund des Leeriaufreglers wird das Motormo- 
ment erst etwas zdtverzogert abgesenkt, wobd ab dem Zdtpunkt t« das Knpplnmgsmoment Micaoa im wesentU- 

25 cfaennuUbleibt. 

Das Anstdgen des Kiq>plungsmomentes MksoI erfoigt nach Vorgabe des beredmetea Kriedmiomentes 
Mkriech» wddies mittels dues vorgegebenen Veifahrens odo* einer vorgegebenen Funktion enoiittett winL Im 
AusfOhrungsbeispld der Fig. 4 erfoigt das Ansteigen des Kiiedunomentes respektive des dadurdb angesteuer- 
ten Kupplungsmomentes MksoD in zwd Stnfen» das heiBt in einer ersten Stufe wit einer gro&eren Anderungsge- 

30 sdiwindigkdt und in einer zwdten Stufe mit einer geringeren Andenmgsgesdiwindts^dt Der Obergang von 
der groBen Anderapg^gesdiwincGgkeit zu der kldnen Anderungsgesdiwindigkdt erfoigt bd einem errdditen 
voi^gebbaren Wert des Kiqq>lungsmomentes, wobd dieser vorgebbare Wert bdspielsweise durch eine Grdf- 
punktadaption ermittelt wcnxien kann. 

Das Abanken des Kriedimomentes, respektive des dadnrdi angestenerten Kupplungsmomentes^ erfoigt in 

35 diesem AnsfOfarungsbeispid der Fi^ 4 durch eine Gneare Absenkung aufgrund der eingeldteten BremsenbetSti- 
gimg» wobei eboif alls dne mefarstufige Absenkung in mehreren Phasen erf olgen kann, wobd die versdiiedenen 
Phasen untersdiiedlidi groBe Anderungsgesdiwindi^eiten des Absenkens Momentes aufweisen kdnnen. 

Ke Fig. 5 zeigt entsprechend der Fig. 4 eine Darstellung von Momentenwerten MksoO des Kiq>phmg5momen- 
tes Oder MMotor des Motormomentes sowie des DrosseOd^penwinkels. DKJLW und eines Bremssignales 

40 BREMSE als Funktion der Zdt Im Zeitbereidi von to bis ti findet ein Bremsvorgang stat^ das hdfit, das 
Bremssignal ist auf "Bremse dn" eingesteUt; wobd das Gaspedal gldciizeidg unbetatigt ist und der Drosselldap- 
penwinkel DKLW minimal oder im wesendich^ auf null ist. IMes bedeutet, daB bei betatigter Bremse das 
Kriedimoment auf einen reduderten.Wert abgebaut wird. Der Abbau des Kriechmomentes kann als Funktion 
der betatigten Bremse erfolgen, das faieiB^ der Abbau des Kiiechmc»nentes kann bd betttigter Betriebsbremse 

45 anders sein als bei betatigter Feststellbremse. Insbesondere kaxm bd betatigter Betriebsbremse das Kriedmio- 
ment auf einen geringeren Wert abgebaut werden oder auf einen hdheren Wert abgebaut werden als bei 
betatigter Feststellbremse. Ebenso kann der Abbau des Kriechmomentes bei betatigter Betriebsbremse schnel- 
ler oder langsamer erfolgen als bei betatigter Feststellbremse. Es ist insbesondere vorteflhaft, wenn der Abbau 
des Kriedimomentes bd Betatigimg der FeststeObremse, wie Handbremse, mindest^is doppdt so schnell . 

50 erfoigt, als bei einer Betatigung der Betriebsbremse. Dadurdi wird das Kiq>plungsmoment MkmH auf null 
rednzierty wobd dies die Steuerdnheit vomimmt, und gieichzeidg steuert der Leeriaufregler des Motois das 
Motormoment auf einen minimalen Wert Zum Zeitpunkt ti erfoigt eine Beencfigung der BetStigung einer 
Bremse, so daB ein Zustand "Kriedien" eingeldtet wird. Die Steuereinheit steuert bd unbetatigtem Lasdiebel, 
das heiBt bd DKLW ungefahr gleich nuD, ein zumindest geringfOgiges Kupplungsmoment nach der Funkdon des 

55 Kriedunomentes an» so daB das Fahrzeug zumindest mit einer geringen Geschwindigkdt zu roUen begimiL 
Durch das Ansteuem des Kupplungsmomentes eriidht d^ Leeriaufregler der Motordektronik das Motormo- 
ment; um cfie Belastung durdi das geringfiigig dngddtete Kupplungsmoment auszugleichen. Zum Zei^unkt t2 
ist das Kriecfamoment* das heiSt das Kupplungsmoment, auf einen maximalen Wert, so daB hier dn stationarer 
Zustand be^nnl; wddier bis zum Zeitpunkt ts vorhanden ist Zum Zeitpunkt ts wird fahrersdts dne Gaspedal- 

eo betatigung durchgefOhrt wodurdi der Drossefldappenwinkd DKLW un^^eich null ist bzw. ansteigt Die Steuer- 
einheit der Motordektronik eriiSht dadurdi das Motorm<Hnent und (fie Motordrehzahl, so daS der Leeriaufbe* 
rddi verlassen wird. Die Steuerdnhdt der erfindnngsgem&Ben Vorridituqg berechnet das Anfahrmoment in 
AbhSn^kdt bdspielsweise der Motordrebzahl oder in Abhgngjgkdt des Motormomentes, so daB das Kupp- 
IuQgsm<Hnent MksoB In AbhSngjgkeit der berecbneten Anfahriceonliiue^ bzw. in Abhangi^ett des Anfahrmo- 

65 mentes, angesteu ert w ird. 

Man erkennt das Anfahrmoment 210 wie es ab dem Zei^unkt ts berechnet wird in Abhangigkdt beispidswei- 
se der Motordrebzah], wobd das Kupplungsmoment MksoII erst ab dem Zdtpunkt t^' nach dem An£alinnoment 
eingesteUt wird and zvriscbeo dem 21eitpmikt ts und dem Zeitpunkt t»' nocfa nadi dem Kriecfamoment angesteu- 



12 



DE 197 16 828 Al 



ert wird Zum Zeitpunkt u wird die Drosselklappenbetadgung, wie Gaspedalbetadgung, beendet, so daB ab dem 
Zeitpunkt U die Motordrehzahl and das Motonnoment durch die Motorsteoerung abgesenkt wird iind gletcbzei- 
tig eine Anfkhrbeendigungsfunktion berecfanet wird nach welcher das KuppIungssoUiroment redimeit wird. Ab 
dem Zeitpunkt ts findet eine Bremsbetatigung statt, durdi weldie eiae Bremsenfunkdon aitfgenifen wird, welche 
das angesteuerte Kupplungsmoment wiedenim auf nuO redunert IMe Anfahrbeendigungsf unkdon zur Anst ue- 
rung des Knpplungsmomentes kann beispielsweise mittds einer Funkdon der Zeit cxier als Funkdon beispiels- 
weise der Motonbehzahl erf olgen oder aucfa als Funkdon des Motormomentes, wobd die Bremsfimkdon zur 
Besdnmiung des angesteuerten Kupplungsmomentes vorteiihaft als Funkdon der Zeit ausgestaltet sein kann, 
wodurch eine erheblich ziigigere Ansteuenmg des gewunschten reduzierten Kupplongsmomentes erreicht 
werden kann. Ab dem ZeiQninkt ts bleibt die Bremse betadgt, so daB der Drosselklappenwinkel im wesentlichen 
auf der Minimaistellung ist und das angesteuerte Kupplungsmoment als audi das angesteuerte Motonnoment 
im wesentlidien auf dem Kfinimalwert sind. Das Motonnoment ist in diesem Bereicli an^n^ch sogar negativ, 
was aufgrund des Schleppmomentes im Schubbetrieb aiiftntt 

Die Fig. 6 zeigt ein Diagramm, bei wdchem als Funkdon der Zeit das Motonnoment, das Kupplungssollmo- 
ment und das Bremssignal sowie der Drosselklappenwinkel DKLW aufgetragen sind. Vom Zeitpunkt to bis zum 
Zeitpunkt ti findet eine Bremsenbetadgung statt, so da8 das angesteuerte Kupplungsmoment im wesentlichen 
gleich nun ist Zum Zeitpunkt ti wird dQe Bremsbetadgung beendet, wodurch das Ankriechen des Fahrzeuges 
sdtens der Steuereinheit angesteuen wird. Dies erfolgt dadurdi, daB das Kriechmoment bei^ielsweise mittels 
eines Funkdonsgenerators als Funkdon der Zeit berechnet wird und das Kupplungsmoment MksoU nach diesem 
Kriedunoment angesteuert wird Zum Zd^unkt ts erfolgt hJirerseidg eine Betadgung des Gaspedales, wo- 
durdi der Drosselkl£^>penwinke] DKLW seitens der Motorsteuerung eingestelit wird. Dadurch steigt die Motor- 
drehzahl and das Motonnoment an, wodurch wiederum das Anfahrmoment Makfahr ab dem Zei^unkt ts 
bestimmt wird und bei Obersdu^ten des Anfahrmomentes im Vergleich zu dem Kriechmoment das Kiq)plung5- 
soDmoment nach dem Anfahrmoment beredmet wird. Das Obersdmeid^ des Anfahrmomentes im Vergleldi zu 
dem Kriediinoment erfolgt zum Zeitpunkt ts'. Zum 2^tpunkt t4 wird die Betadgung des Lasthebels oder des 
Gaspedals beendet, wodurch das Kupplungssollmoment entsprechend nach einer Anfahrbeendigungsfunkdon, 
zum Beispiei als Funkdon der Motordrehzahl oder des Motormomentes, reduziert wird Nach der Absenkung 
des Kupplungssollmomentes nach einer Anfahrbeendigungsfunkdon erfolgt bei einem Kupplungsmoment von 
0, wdches bei ts erreicht ist, eine Wartezeit von der Dauer Dt von ts bis t6, wahrend das Kupplungssollmoment 
auf einen Wert von im wesentlichen null gehalten wird Ab dem Zei^unkt te, das heiBt nach der Wartezdt Dl; 
beginnt das Fahrzeug wieder zu kriedien, da ab dem Zeitpunkt t^ das Kriechmoment wieder bestimmt wird und 
das Kupplungssollmoment nadi dem Kriechmoment angesteuert wird Zum Zei^unkt tr hat das Kriechmoment 
seinen maxima len Wert erreicht. Zum Zei^unkt te erfolgt wiederum eine DrosseDd^penbetadgung, das heiBt 
Gaspedalbetadgung; welche zum Zeitpunkt t9 beendet ist Zum Zdtpunkt tio findet eine Bremsbetatigung statt 
Bei dem Ansdeg des Drosselklappenwinkels zum Zeitpunkt ts und ts erfolgt jeweils durch die Motorsteuerung 
ein Ansteigen des Motormomentes und als Folge dessen etn Ansteigen des Anfahrmomentes ais Funkdon der 
Motordrehzahl oder des Motormomentes. Bei Obersdmeiden des Anfahrmomentes im Vei^eidi zum Kriedi- 
moment wird anschlieBend das Kupplungssollmoment nach dem Anfahrmoment besdmmt, wobei bd Unter- 
sdireiten des Kriecfamomentes durch das Anfahrmoment wird das Kupplungsmoment nodi nach dem Kriech- 
moment bestimmt 

Die Fig; 7 zeigt ein Blodcschaltbild zur Ansteuenmg einer erfindungsgemaBen Vorrichtung. Der Block 301 
b^;innt das Verfahren, wobei dieses Verfahren bei Bedarf aofgrund von abgefiragten Ereignissen oder pcri- 
odisch Oder aperiodisch in Abhangig|:dt der Zeit aufgerufen wird In Block 302 vnrd abgefragt, ob der Fahrzeug- 
zustand, wie Betriebszustand, der Znstand 'Anfahren, Kriechen" ist In diesem Zustand wird beispielswdse die 
Kupplungssteuerung in bezug auf ein Ankriechen oder ein Anfahren des Fahrzeuges vorgencnnmen oder 
abgebrodien, wenn dne Bremsenbetadgung fahrerseits durchgduhrt wird 

Wird die Ahtn^e bei 302 mit nein beantwortet, so li^ ein anderer Zustand vor, wdcher mit 303 gdcennzdch- 
net ist Ein solcher Zustand kann beispielsweise ein Sdiaitvorgang oder ein Fafarzustand sein. Entsprechend den 
Kategorien dieser Zustande sdialtet die Steuereinheit zwischen den entsiH^chenden Ansteuerverfahren um. 

Ist <&e Abfrage in Block 302 mit ja beantwortet; liegt ein Zustand "An^hren, Kriedien* vor. In Block 304 wird 
abgefragt, ob erne der voriiandenen Fafarzeugbremsen, wie beispldsweise Betriebs- oder Feststellbremse, 
betadgt ist Ist eine dieser Bremsen betadgt, so wird entsprechend dem Pfad 305 in Block 306 das Obertragbare 
DrefamcMnent des Drehmomentubertragungssystemes, wie Kupplungsmoment, von der Steuereinheit derart 
angesteuert, daB sie gedffnet wird AnsdiiieBend ist in Block 307 der Vorgang abgeschlossen. Die Ansteammg 
der Kupplung zum Olfnen wird im folgenden noch detaillierter bescfarieben. 

Liegt bei der Abhage 304 eine negative Bewertung vor, das heiBt, keine der vorhandenen Bremsen sind 
betadgt, so wird in Block 308 abgefragt, ob der Lasthebel, wie Gaspedal, betadgt ist Ist dies der Fafl, so wird in 
Block 309 das Anfahrmoment Makfahr beredmet oder bestimmt und in Block 310 das KupplungssoIImoraent 
gleich dem Anfahrmoment gesetzt und angesteuert Das Ansteuerverfahren wird bd Block 307 beendet 

Wird die Abfrage bei 308, ob der Lasthebel betadgt ist oder nicht, mit nein beantwortet, das heiBt, das 
Gaspedal ist unbetadgt, so wird in Block 311 abgefragt, ob der Zustand zum Zeitpimkt t ^ ttf^i gleich einem 
-Anfahrzustand ist Diese Abfrage bedeutet, daB gefragt wird, ob im vorhergehenden Sduitt, wie 2^eitschritt, der 
Zustand ein Anfahrzustand war und nun ein hHchtanfahrzustand, also Kriechzustand, ist bd welchem das 
Gaspedal unbetadgt ist Es wird somit abgefragt, ob im vorhergehenden Zeitschritt der Zustand dn Anfahrzu- 
stand war und nun im aktueOen Zeitschritt der Ztistand ein Kriedizustand ist und sidi somit im Obergang von 
dem vorhergehenden Zustand zu dem aktueOen Zustand die Lasthebelbet&dgung betadgt wurde. Ist dies der 
FaII,50wirdinSdnitt312dieKu|^lu]]^ged5hetundinBlodc313wirdgewartet,bi5 inev igebbare Wartezeit 
abgdaufen ist Ist die Abfrag In Block 311 negathr bewerte^ das heiBt die Lasdiebdbetatigung Begt bd 
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Manfahr groBer oder gleich em vorgebbarer Wert WERT ist 1st dies der Fall, so wird in Block 416 das 
Kupplungsmoment gleich dem Anfahnnoment gesetzt bevor in Blodc 406 das Verfahren beendet wird. 1st die 
Abfrage in Block 450 negativ, so wird in Block 413 das Kupplungsmoment nach dem Kriechmoment bestimmt, 
das heiBt» das Kupplungsmoment wird gleich dem Kriedunoment gesetzt, bevor in Block 406 das Verfahren 
beendet wird. Die Verbindung 405a entspricht der Verbindmig 405a der Fig. 9, wobei die Verbindimg 412a 5 
entsprecheiui der Verbindung 412 dor F|g. ^ entqyridit, wobei der Bkxrk 413a mit der Bestimmong des Kriech- 
momentes elngefOgt wurde. 

Die Rg. 1 1 zeigt ebenfalls eine Variante der Fig. 9, wobei in Blodc 414 die Bestimmung des Anfahrmomraites 
Manfahr und des Kriechmomentes Mkriech ennittelt wird In Blodc 460 wird das Kupplungsmoment gleidh 
dem Anfahnnoment plus dem Kriechmoment gesetzt bevor in Block 406 das Verfahren beendet wird. Die lo 
Verbindimg 412a entspricht der Verbindung 412 der Fig. 9, wobei der Block 4I3a mit der Bestimmung des 
Kriechmomentes vor den Block 413 gesetzt wxnxie, in welchem das Kupplungsmoment ^ekh dem Kriechmo- 
ment gesetzt wird. Die Verbindung 405a entspridit der Verbindung 405a der Fig. 9. 

In der Fig, 9 wird mittels der Abfrage 415 das Kupplungsmoment derart angesteuert, daB bei einer Ober- 
schreitung des Anfahrmomentes uber das Kriedbmoment das Elnpphmgsmoment nach dem Anfahnnoment is 
gesteuert wird und ansonsten nadi dem Kriedunoment. 

In der Fig, 10 wird das Kupplungsmoment nur nach dem Anfahnnoment gesteuert* wenn es grdBo* als ein 
vorgebbarer Wert ist» ansonsten wird es nach dem Kriechmoment angesteuert Im Gegensatz dazu zeigt die 
Fig. 11 eine Ausfuhrungsvariante, in welcher das Kupplungsmoment ak Sunune von Anfahr- oder Kriechmo- 
ment bestimmt wird. 20 

Die Fig. 12 z«gt ein Verfahren zur Bestimmung des Zustandes *Anfahrai» Kriechen", wie beispielsweise in 
Block 30% 403 durchgeflxhrt wird. Das Verfahren b^^imit bd Block 500, wobd in Block 501 abgefragt wird, ob 
die TXiV^v^E dngescfaaltet isL Ist dies der FaD, so wird in Block 502 gehagx, ob die Motordrehzafal UMot groBer 
' als dn Ck'enzwert is^ wobd dieser Grenzwert beispielsweise im wesentlichen ein Wert kleiner der Leeriaufdreh- 
zahl ist Ist dies der Fall, so wild m Block 503 abgefragt, ob em Gang eingelegt ist Ist dies der Fall und 25 
bdsfnelswelse dn Anfahrgang oder ein anderer Gang ist eingelegt so wird in Block 504 dn Zostand gleich 
"Asfohren oder Kriediea* als erkannt gesetzt Sind die Abfragen in 501, 502 oder 503 mit nem beantwortet so 
liegt nadi Block 505 dn y^^^^^A "Anfalirai oder Kriechen* nicht vor mid das Verfahren wird bd Blodc 506 
beendet 

Wdtere Bedingungen kdnnen dem Block 503 nadigeschaltet werden, tun einen Zustand "Anfahren, Kriecfaen* 30 
zu erkennen. Sok^e Bedingungen kdnnen bdspielsweise darauf abzielen» daB ein Fahrer inneriialb des Fahrzeu- 
ges ericannt wird. 

Die Fig. 13a zdgt ein Blockdiagramm, nacb welchem das Kriechmoment bestimmt wird. In Block 550 wird das 
Verfahren begonneo* wobei in Block 551 die zm* DnrchfQhrung des Verfahrens notwendigeh Parameter und 
MeSgif^Ben» wie beKfndswdse die Zeit to sowie Funkdonen fi oder f2 oder Kennfelder oder Kennlinien^ 35 
eingdesen werden. In Block 552 wird abgefragt, ob das zuvor bestimmte Kriechmoment Mkriech kleiner als ein 
vorgebbarer Maximalwert ist 1st dies der FaS, so wird das Kriechmoment zum aktuellen Zeitpunkt tn in Blodc 
553 bestimmt als Mkriech f(tq)- In Blodc 554 wird anschlieSend das Kupplungssollmoment gjeich dem 
Kriechmoment gesetzt wobei der Bk>ck 554 entf alien kann, falls noch andow^dtige Abfiragen entsprediend der 
vorangehenden Rguren dnrcfagefOlirt werden, bevor das Kupplungsmoment bestimmt wird. In Blodc 555 wird 4o 
das Verfehren beendet Die Beredmmig des Kriechmomentes in Block 553 kann in Abhangigkdt einer mathe- 
inatigrhen Funkdou odeT duTch Aosteseu von Werten aus Kennlinien oder Kennf ddem durdigefOhrt werden. 
Die Funklion t f i oder fz kann eine fineare Funkdon oder eine quadratisdiQ, exp<maitid]e oder andere Pnnktion 
sdi^ nach wddier das Kriedimoment in Abhan^gkeit beispielsweise der Zeit t bestimmt winL 

I^e Hg. 13b zeigt ein wdteres Ausfiilirungsbeispid zur Bestimmung des Kriechmomentes, wobei in Block 570 45 
das Verfahren gestartet wird und in Block 571 die benddgten Parameter lind/oder MeBwerte sowie Systemdn- 
gangsgi^Ben und mathematisdie Funkdonen oder Kennfelder oder Kennwerte eingdesen warden. In Bloc^ 572 
wird abgefragt ob das wmi Zeitpunkt i berechnete Kriechmoment kleiner als dn vorgebbarer Maximalwert 
ist Ist <^ der Fait so wird in Bk>dc 573 abgefragt ob (fieser Wert des Kriechmomentes kleiner als ein 
vorgebbarer Wert ist Ist dies der Fall, so wird das Kriechmoment in Blodc 574 nach dner Funktion fi(t) so 
bestimmt bevor in Block 575 das Kiq>pIun^moniait gleidi don Kriedimoment gesetzt wd und in Blodc 576 
das Verfahren beendet wird. Ist cfie Abfrage in Block 573 negativ bewertet so wird nach Block 577 das 
Kriedimoment nadi der Ftanktion f i^t) beredmet bevor das Ki^iphingsmoment in Block 575 eingestellt wird und 
das Verfaliren bei 576 i)eradet winL Ist die Abfirage in Block 572 negativ, so wird in Bkx:k 578 das Knpphmgsmo- 
ment gleich dem Maximalwert gesetzt and das Vof ahren wird bei Blodc 576 beendet 55 

Das V^aliren der Fig. 13b zdgt ein Vorgehen bd dem Ankriechen, bd weldiem der Aufbau des Kriedimo- 
mentes im wesentfidien 2stufig mit dok Fankdonen ft und f 2 erfolgt wobei beide Funktionen emen imterschiedli- 
dien scfandlen Aufbau des Kriedimomentes eriaubea Die bdden Funkdonen kranen lineare, quadratkdie oder 
andere Fonktionen sein» wobd die Funkdon ft in vortdlhaft^ Wdse emen schndleren Aufbau des Kriechmo- 
meiEteserlaDbt ah (UeFUnktionf^ Der vOTgebbai^ Wert nadi Block 573 kaimbei^ eo 
Dr^^hTnomentwb^rt^ C**"^ *^^ ^ ^ ^^" ''^ sein, daB hdBt der Einruckzustand, bd welchem cine Drehmomentubertra- 
gung beginnt Der vorgebbare Wert kann jedoc^ audi ein Punkt mit gegraikber dem Greilipunkt ertidiitem 
fibertragbaren Drefamoment sdn. 

IMe Fi& 14a zeigt die Vorgehenswds bd dner Beencfigung dnes Kriechvorganges durdi beispielswdse eine 
Brand>etadgnn& wobd in Block 600 das Verfahren gestartet wird und m Block 601 di notw^cfigen Parameter es 
und/oder MeBgrdBen oder ^rstememgangsgrSBen, wie bdspielswdse die Zdt die Motordrehzah], der Drossel- 
klappenwinkd a oder Funktionen fbf2 Oder f 3 Oder Kemdimen der Kennfelder eingdesen werden. In Block 602 
wird abgefragt ob das Kriedimoment groBer null ist Ist dies nidit der Fall, so wird das Verfahren bd Bkx:k 603 
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beendet la Block 604 wird bd einem Kriec^imoment zum Zeitpunkt tn-i groBer null das Kriechmomeat zum 
Zeitpunkt tn nach der Funktion f^t) bestinimt» wobei h eine Kriechbeendigimgsfunktion ist nach welcher das 
Kriechznoment abgebaat wird. In Block 605 wird anschlieBend das KupplungssoUmcnnent gieich dem Kriechmo- 
inent» das in Block 604 besdmmt wird, gesetzt Die BCriedibeendigungshrnkti n kann dne lineare oder auch eine 
andere Funktion sein, nach weldier das Kriecfamoment bd etner Bremsenbetatigung oder dnem anderen 
Hnleit nderBeendigungdesKriediv rgangesauf imwesentlidien null emiedrigt wird. 

Die Fig. 14b zeigt eine Variante des Verfahrens der Fig. 14a, wobei in Block 610 das Verfafaren gestartet wird 
und in Bk>dc 611 die zur Berechnung des Kriechmomentes notwendigen Parametem und/oder MeBgroBen 
sowie Funkdonen oder Kennf elder, Kennlinien oder Kennwerte eingelesen werden. In Blodc 612 wird abgefragt, 
ob da^ Kriedunoment welches zum Zei^unkt to- 1 angesteuert wurde, grdBer als null ist 1st dies der Fall» so 
wird in Block 613 abgefragt, ob das Kriechmoment kleiner als ein vorgebbarer Wert ist. Ist dies ebenfalls der 
Fall, so wird in Block 614 das Kriechmoment nadi einer Fmikdon F^t) bestimmt und in Block 615 wird das 
Kupplimgssollmoment nach dem bestimmten Kriedmioment angesteuert, bevor in Block 616 das Verfahren 
beendet wird. Wird die Abfrage in Block 613 negativ beantwortet, so wird in Block 617 das Kriechmoment nadi 
der Funktion F^t) bestimmt, bevor das KupplungssoUmoment in Block 615 nach dem Kriechmoment bestimmt 
wird. Erfolgt eine negative Beantwortung der Abfrage in Block 612; so wird das Verfahren bei 616 anschlieBend 
beendet, da das Kriedmioment berdts im wesentlidien auf null abgebaut ist I^e Funktionen, wie Kriedmio* 
mentabbau-Funktionen Fs und F& kdnnen eine unterschiedliche Zeitabhangigkeit haben, um einen mehrstufigen 
Yeriauf des Abbaus des Kriechmomentes zu erreidien. 

Die Bestimmmig des Kupphmgsmomentes gieich dem Kriechmoment in Block 554, 575, 605 und 615 muB nicht 
zwingend dnrchgefuhrt werden, falls eine anderwdtige Abfrage oder Entsdiddung entsprediend den voriierge- 
henden Verf aluw dnrchgefuhrt wird, also beispielsweise abgefragt wird, ob das Kupplungsmoment nach einem 
von dem Kriedmioment tmabhangfeen oder verarfodteten Wert angesteuert wird» falls gewisse Bedinguogen 
erfulltsind. 

Die Fig. 15 zdgt ein Verfahren zur Beendigtmg des An^dirvorganges, wobei in Block 700 das Verfahren 
gestartet wird und in Block 701 notwendige Parameter und/oder MeBgroBen sowie Funktionen, die Zeit, 
beispielsweise das Motormoment oder die Motordrehzahl, sowie den Drosselkk^penwinkd eingelesen wirtL In 
Block 702 wird abgefragt, ob das Anfahrmoment Manfahr groBer als null ist Ist dies nidit der Fall, so wvd in 
Blod^ 703 das Verfahrm beendet Ist das Anfahrmoment jedoch grofier null, so wird in Blodc 704 das Anfahrmo- 
ment nadi der Funkdon F4pMot) bestimmt wobei die Funkdon F4 eine Anfahrfoeendigungsfanktion ist weldie 
bdspielsweise von der Motordrehzahl oder der Zdt oder von anderen Parametem abhangt Nadidem das 
Anfahrmoment nach der Anfahrbeendigungsfnnkdon bestimmt ist kann in Block 705 das Kupphmgssollmoment 
nach dem Anfahrmoment bestimmt werden, wobei dieser Block auch entfallen kann, falls in dner der vorherge- 
henden Verfahrensweisen das KupplungssoUmoment anderweitig angesteuert wird, um die Kiipplung zu 5ffhen. 

Entsprechend beispielsweise dem Block 306 der Fig. 7 kann diese Vorgehensweise der Fig. 15 dnrchgefuhrt 
werden, um die Kupplung nach oder wahrend dnes Anfahrvorganges zu offnen, falls durch eine Bremsenbetati- 
gung der Anfahrvorgang beendet wird. Vie Anfahrbeendig^gsfunktion kann einstufig, zweistufig oder mehr- 
stufig erfblgen, wobei es in der Kegel vortdlhaft ist wenn der Abbau des Anfahrmomentes so sdmell wie 
mdglich erfolgt Ebenso kann es vorteiDiaft sein, wenn eine erste sdinelle Erhdhung erfolgt und ansdifieBend auf 
einen zweiten Wert abgesenkt wird. 

IMe Fig. 16 zeigt ein Verfahren zur Bestimmung des Anfahrmomentes, wobei in Blodc 750 das Verfahren 
beginnt und in Blodc 751 Parameter und/oder MeBgrdBen eingelesen werdea In Blodc 752 wird das Anfahrmo- 
ment Manfahr bestimmt wobei beispielsweise mittels der Funktion Manfahr » Kt x K22 x ffoMotm} 
bestimmt wird, wobei nMotor die Motordrehzahl ist und Ki und K22 vorgebbare Werte sind, wdche ^di in 
Abhangigkeit von den Betriebsbedingungen verandem kdnnen und die Fanktio& f eine vorigebbare Funktion ist 
Die Funktion f kann beispielsweise auf eine Funktion der Zdt oder der Drosselklappenstellung oder des 
Motormomentes sein. In Block 753 wird das Verfafaren beendet 

Die Fig. 17 zdgt ein Diagramm, m weldiem das Anfohrmoment Manfahr als Funktion der Motordrehzahl 
nMotor dargestellt ist Diese Auftragung des Anfahrmomentes fiber der Motordrehzahl kann auch Anfahricennli- 
nie genannt werden, wobei das Kupplungsmoment proportional zu der Ftmktion der Motordrehzahl bestimmt 
wird. Man erkennt daB bd niedrigen Drehzahlen das Anfahrmoment progressiv, wie bdspidsweise quadratisch, 
ansteigt und fur hdhere Drehzahlen, wie bdspielswdse ab 2000 Umcfa^hungen pro Minute bis zirka 6000 
(Jmdrehungen pro Minute, das Anfahrmoment im wesendidien linear mit der Motordrehzahl ansteigt 

In Fig. 18 ist der Faktor V als Funktion des Veriiahnisses zwisdien Motordrehzahl und Getriebedrehzahl 
dargestellt wobd der Faktor V eingefiihrt wird, damit das Snkiqipeln beim Anfahren rudcfrei erfolgt und das 
KupplungssoHmoment ub^ den FaktcH- V beim Anfahren reduriert wird. F&r groBen Sdilupf ist V » 1» wobd 
der Schlupf das Verhaltnis zwisdien Motor- und Getriebedrehzahl ist und im Syncfaroi^yunkt ist V unge^hr 
gldch 07 oder ein Wert ungleidi von 1 , so daB das komf ortable Anfahren erlaubt wird. 

Die Fig. 19 zeigt die Motordrehzahl nviot tmd die Getriebedrehzahl ncet &ls Funktion der Zeit t £Me Fig. 20 
zdgt das KupplungssoHmoment MksoA sowie (£ie Faktoren Ku K3 und Kit und K22 als Funktion der Zeit Das 
KappltrngssoUromem MfCsoa^vud derart 

MksoH « Ki X Ku X V X ViMMotor - Mverbmidier % + 
+ K3 X K22X V5KM*M{nMotor)-KG»M(nGetricbc)%. 

Mit den vorgebbaren Faktoren Ki, Ki 1, K3 und K22, che j nach den notwendigen Bedingungen und nadi dem 
Betriebspunkt vorgegeben werden. Wcdtertiin geht in di obige Gleidiung das Motormoment MMotor vxid 
Moment aufgrundvonN benverbraudiernMvcrb»odierein,sodaBnurdasziirVerfugUQgsteI^^ 
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die Berechnung eingcht Weherhin geht das Motormoment in den zweiten Term ein, das bedeutet, daB die 
Momente in Abhangigkeit der Motordrehzahl und der Getriebedrefazahl bestimmt werden, wobd die Faktoren 
Km ond Kg Gewiditungsfaktorcn sind, die audi null sein konnen» um den EinlhiB der einen oder anderen GtGBc 
auszuschalten. 

Im Ankriecfaf alle wird Ki gleich null gesetzt und K3 anf eins oder anf einen anderen konstanten- Wert gesetzt, 5 
so daB nur der zweite Term zur Berechnung des Kuppiungsmomentes, wie Kriechmomentes, Verwendung findet 
und der Anfahrvorgang nur in Abhangigkeit des Schlupf es, das heiBt der Differenz zwischen der Motor- und 
Getriebedrehzahl ermittelt wird. 

Zum Ankriechen entsdieidet der Faktor Kjj in Abhan^gkdt seines Verlaufcs das Vcrfiahen beim Ankriechen 
des Fahrzeuges; entsprechend wird die Getriebedrefazahl der Motordreiizahl angepaBt Bei einem komfortablen 10 
Anfahrvorgang wird das Kriechmonient mehrstufig angesteuert Bis zu einem Errcichen des Kriedimomentes 
von zirka 15 Newtonmeter pnrd der Parameter K22 linear inkrementiert 1st das Kriechmoment errdcht, so wind 
der Parameter K22 d«^ eingestellt, daB die Gleichung der Steuenmg trotz des verandcrlidien Schliq>fes ein 
Kupplungsmoment von 15 Newtonmeter ermittelt Aufgrund des abnehmenden Schliqifes crrddit der Parame- 
ter K32 in der abgebOdeten Darstdlung der Fig. 20 nach zirka 8 Sekunden seinen maximal zulassigen oberen 15 
Graizwert Infolge der Begrenzung des Parameters K22 auf diesen oberen Grenzwert nimmt das Kupplungsmo- 
ment ansdifieBeml propordonal zum Sdilupf wieder ab. Es kann aber auch vorteilhaft sein^ wemi der Faktor K22 
der art angesteuert wini, daB das Kuf^hrngsmoment, wie Kriechmoment Me:s6D> einen konstanten Wert an- 

fitmmf - ' 

Die Fig- 2 1 zeigt den Verlauf des Kriechmomentes Mkriech als Funktion der 2^i^ wobd bd to der Kriecbvor- 2a 
gang eingdeitet wird. Die Kurven 800» 801 und 802 konnen als md^che Variants zur Erhohung des Kriedimo- 
mentes Verwendung Hnden, wobd der Anstieg des Kriechmomentes von null auf den Wert Mkribch inneriiaib 
der Zdt erfolgt Im Zdtbereich von ti bis ti bleibt das Kriechmoment konstant, bevor bdspidsweise durch 
eine BremsenbetStigung das Kriechmoment uber die Zdt tab» das heiBt vom Zeitpunkt tz bis zum Zeitpunkt ts, 
abgdbaut wird, wobd wiederum die Kurvenverlaufe 8(Q, 804 oder 805 zum Abbau des Kriechmomentes 25 
verwendet werden k5nnen. In vorteilbafter Weise erfolgt ein erster Anstieg des Kriedmiomentes tiber eine mte 
Rampe als Fonktion der Zdt auf dnen Bnichteil des Endwertes des Kriechmomentes l/x*MKriedb wie beispiels- 
weise das halbe Kriedmimnent l/2*MKnedi» und anscfalieBend folgt ein zweiter Ansdeg uber eine wdtere Rampe 
als Funkdon d^ Zeit von dem BnichteO des Kriedmiomentes auf den Eodwert des Kriedimoments Micnedi. Die 
bdden Rampen als Funktion der Zeit kdnnen untersduedficlM Stdgongen aufweisen, wobd es vorteilhaft ist; 36 
wenn die eiste Rampe stdier ist als die zweite Rampe. 

Das Kriecfamomeat, das heiBt das von der Kupplung Qbertragbare Drehmoment zum Ankriechen des Fahr- 
zeuges» wird bet ianf endem Motor» nicht betatigtem Gaspedal oder Lasthebel und bei nicht betatigten Bremsen 
gesteuert, so daB ein geringes DrehnkHuent von der Kiq>phmg Qbertragbar ist und dieses Drehmoment aus- 
reicfat, das Fahrzeug langsam in Bewegoog zu setzen. Der Aitfbau und/oder der Abbau des Kriechmoments 35 
erfolgt uber Rampenfimkdonen bd^dswdse als Funkdon der Zdt, wobd bis zum Aufbau des SoUkriechmo- 
ments oder bd dem Abbau auf dn Scdfanoment eine oder mehr als eine Rampenfonktion verwendet werdrai 
Itfin yiff w Der erste Aufbau des Kriechmoments kann beispielsweise fiber eine schnellere Rampe eifolgen and 
anscfafieBend kann der Aufbau auf das Sollmoment fiber dne langsamere Rampe erf olgen. Die sdmellere Rampe 
iratm bdspielsweise mit 30 Km/s oder im Bereich von 10 Nm/s bis 50 Nm/s erfolgen. Die langsamere Rampe 40 
irgnn belspielswdse mit 10 Nm/s oder im Bereich von 2 Nm/s bis 20 Nm/s erfolgen. Ebenso kann der Abbau des 
Kriecfamomoates fiber zwd Rampen als Funktion der Zdt erfolgen, wobd die erste Rampe als Funktion der Zdt 
das Kriechmoment von dem aktndlen Wert des Endkriechmomentes MKriedi auf einen Bruditeil 1/y des 
Kriechmomentes l/yhlKxitdb reduziert und ansdilieBend von dem Wert l/y-Micriedi fiber eme wdtere Rampe 
als Funktion der Zdt auf im wesentlichen nuU reduziert. Die beiden Rampen kdnnoi eine unterschiedlidie 45 
Stdgtmg aufweisen, wobei es vorteiOiaft ist; wenn die zwdte Rampe eine grfiBere Stdgung anfwdst als <fie erste 
Rampe. 

Die erste Rara^ beim Aufbau des Kriechmomentes kann schneller oder langsamer oder in manchen Anwoi- 
dungsfaDen auch glddi schnell eriolgen, wie die zweite Rampe. Beim Abbau des Kriedunomentes kann es 
umgekehrt vorteilhaft sein. Der Endwert der ersten Rampe liegt vorzugswdse im Bereich von 5 Nm bis 30 Nm, 50 
der Endbereidi der zwdten Rampe vorzugswdse im Berekh von 10 Nm bis 100 Nm, zweckmaBig im Berdch 
von 20 Nm bis 50 NnoL 

Bd einer Bremsenbet&tigung wird das Kriedunoment fiber dne Kriechbeendigungsfunktion als Funktion der 
Zdt bds|»dsweise mh 20 Nm/s abgebauL 

Bd einer Betatigung des Gaspedals wahrend eines Kriecfavorganges wird der Kriechvorgang durch einen 55 
Anfahrvorgang beendet v^d es erfolgt eine Bestimmnng des Anfahrmomentes bdspidsweise anhand dues 
Wertes der GaspedalbetStigung. Dabd mrd das von der K«q)plung fibertragfoare Drehmcmient beispielsweise 
solange nadi dem Kriechmoment gesteuert, scdange das Anfahrmoment nicht gleich oder grdBer als das 
Kriedimoment ist Erst dami erfolgt ein Wechsd von der Kriechfunktion auf cfie Anf ahrfunktion in der Steue- 
nmg des von der Kupplung fibertragbarenDrdhmomentes. , ^ 

Beim Loslassen des Ga^^pedals wird die Kiqyphn^ zuerst innerhalb einer vorgebbaren Zeit, wie beispielsweise 
1 Sekunde, geSffoet* bevor ansdilieBend das Kriechmoment auf gebaut wird. 

Ein Aufbau eines Kriechmomentes kann In alien im Getriebe eingelegten Gangen erfolgen odor vorzugsweise . 
nur in Anf ahrgSngen, wie bdspidswdse dem ersten Gang oder dem zwdten Gang oder einem Rfickwirtsgang. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn das KriechnKHuent gescfawindigkeits a bha Tigi g gesteuert oder ger^h wird> 65 
so bd einem Kriedivorgang di Fahrzenggescfawindigkdt im wesentlidien konstant ist Dazu kann die 
Fahizeuggesdiwindig^eit oder etn Raddrehzablwert zumindest eines Raddrehzahlsensors oder eine Gctriebe- 
<frH T7i i w f^mfm ht^Vannttm mffPttf^m ffeing alg UtRB^ m rfer Steiimmg oder Regehmg vcTwcndet werden. 
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um das Kriechmoment derart anzupassen, daB eine konstante Geschwindigkeit resultien. 

Das Getriebe kann ein mechanisch handgesc^altetes Getriebe sein, oder ein mittels einer Betatigimgseinheit 
automatisienes Getriebe sein. Weiteriiln kann das Getnebe ein Aut matgetrid>e^ wi Stufenautoinatgetrieb^ 
Oder ein stufenlos einstellbares Kegeischeibenumscdilingungsgetriebe sein. 
5 Die Drehzahl zum Anfahren des Fahrzeuges, wi AnfahrdrehzaH kann als Ftinkdon des Drossetklappenwin- 
kels, des M tormomentes imd/oder der M tordrehzahl sowie als Ftmktion der Zeh angesteuert werden. 
Fur die Giobalsteuerung gQt (fie aOgemeine G]dk:liimg: 

MsoU = K_ll • K 1 • Versdil • |Mmot— Mveii + K 22 • K 3 • Verschl • |M(iimot, fpwinkeO - M(nget, 
10 fpwinkd)! (OAXS) 

Mtt dem Klupplungssollmoment MsoU, Faktoren K_l 1, iC_i, K22 und K_3, einem VerschleiB Verschl imd mit 
dem Motormoment Mmot und mit Verbrauchermomenten MverTwobd diese von der Motordrehzahl ninot, der 
Getriebedrehzahl nget und von dem Drosselklappenwinkel ^winkel abhangen konnen. 
15 Fur die Drehzahlsteuerung ergibt sicli hieraus: 

MsoU » K_22 Versdil • M(nget fjpwinkel) + K_22 • Versdil • |M(nmot» fjpwinkel) - M(nget, IpwinkeOI (Gi 



20 I>ie etnzelnen Anteile werden hierbei mit Momentenanteill bzw. 2 bezeichnet. Aus Gletchuog 1.1 ergibt sich 
daher cfie etwas allgemeinere DarstellaQg: 

MsoU « kp__mom_antefll + lEp_momjaiiteil (GL 12) 

25 Anhand der appEzierbaren Reibmomentenkennfelder (M(nmot, fpjwinkel) bzw. M(nget ft>_winkeI)X ^ 
Wertes Verschl und dem Faktor K.J22 werden die einzelnen Momentenanteile bestimmt. Zu Beginn einer 
Anfahrt wird der Faktor K_22 dabei von ^em niedrigen Wert (getretene Bremse) auf eins gefahren. Bei einer 
normalen Anfahrt ohne Gediebeschwingungen heben sich die Anteile* in denen die Getriebedrehzahl vbricommt 
weg. Obrig bleibt etn rein motordrefazahlorientiertes S^lmoment: 

^ Mson»K_22«VerschI*M(nmot;fpwhikeO (GL13) 

Weiter ist eine Funktion *Anfahrt abbrechen" realisiert Sie ennoglicht den Obergang zwischen einem motor- 
drehzahlorientierten SoUmoment (an folgenden mit Fliehkraftprinzip bezeichnet) auf ein schlupfdrehzahlorien- 
35 tiertes Moment (WandlerprinzipX Hierza wird der Momentenanteill von seinem Maximatw^ aus der Kenn- 
fddberechnung schrittweise auf Null zuruckgefahren. Um dies zu realisieren, ist der maximale Anstieg/Abfall 
von Momentenanteill durch eine Gradientenbegrenzung; durch eine B^renzung des maximalen Gradienten, 
vorgegeben. 

£s soDlte die Funktionalitat der Drehzahlsteuerung optimiert werden. Dies sollte derart gesdiefaeii. daB die 
40 EinbinduQg in die Giobalsteuerung nach wie vor gewahrieistet ist 
Die optimierte Drehzafalsteaerung hat folgendes Aussehen: 

MsoU » K22< Ver$chl*M(GLZl)(nmot.4ywinkeI) + K,3*|M(nmat) - M(nget)| 

45 MsoU « Momenteoantdil + Momentenam^]2 

Fur die Berechnung des Momentenanteilsl wird ein Reibmomentenkennfeld M(nmot fp_winkel).mit 16*16 
Stutzstellen verwendet. Dieses Kennfeld CHxinet der Motmirehzahl und dem Fahrpedalwinkel ein SoUmoment 
zu. Der Wert Verschl beredmet ach ^e bisher anhand einer Kennlinie, welche als Eingang den Speedratiowert 
50 besitzt Der Faktor K._22 wird nach sdner Initialisierung an sdnen Zielwert herangefuhrt 

Der MomentenanteiI2 entspricht vom Zielwert her dem Momentenanteil2 im Zustand Fahren, wobei der 
Wert von K3 unterschiedGch ist Zur Berechnung der drehzahlahhSnfflgen Momente werden fur Motor- bzw. 
Getriebedrehzahl dne separate Kennlinie benutzt 

Die Andenmg beider Momentenanteile ist jewdSs nach oben/unten gradientenbegrenzt 
55 Bei der Initialisierung der Drehzahlsteuerung, werden die Faktoren K_22 und K._3 jeweils so bestimm^ daB 
der Momentenanteill bzw. 2 fur sidh aUein dem gesamten alten SoUmoment entspricht Es gilt also: 
K_^22 = MsonaIt/(Verschl»M(nmotfp_wiidDeO) 
K^3 = Msonalt/(lM(nmot)-M(nget)I) 

Hintergrund dieso* Initialisaenmg ist, daB unabhangig von der &itscheidun& wekdies Prnudp (Ffiehkraft oder 
60 Wandler) angewandt wird, es keinen Sprung im SoUmoment geben darf. 

AnsdklieBend werden die Faktoren K_3 und K_22 auf ihren Zielwert mittds entsprechender Inkremente/De- 
kremente hingefufart 

Kompensationsentscheidung 

65 

Zu jed m Abtastschritt wird stets di Funktion Kompensationsentscheidung berechnet Mit ihrer HUfe wird 
entschieden, ob man bei dem Fliehkraftprinzip bleibt, oder aber auf das Wandlerprinzip gewechsek wird. Im 
Gegensatz zur bisherigen Kompensationsentschddung, in welche das Motormoment eingeflossen war, wird aus 
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Grunden der Robustheit eine Ehtschetdimg mittels dem Drosselklappenstgnal durchgefuhrt 

Bei der Kompensadoosentscfaekiuiig wurde nach folgender Logik eatsdiieden, welches Ansteuerprinzlp m 
der Drehzahlsteuerung verwendet werden sollte: 

Waren das Motorm ment und der Sdiiupf vorzeichen^eicfa, s wurde das Fliehkraftprinzq) ausgewabh. £>ies 
got z. B. bd normalen Anfahrtec. Bei YorzeidienuiiterschiedIk:hkdt wurde das Wandlerprimap aiisgewahlt, z. B. 5 
bei einer abgebrochrae Anfahrt 

Der Kemgedanke lag darin, daB nur bd ^etchem Vorzeichen im Synchronpunkt ein entsprechendes Knpp- 
lungsmoment vorhanden sein mufi, weil aur dann dort eln stationarer Verfaarrungspmikt erwbnscht war (Motor 
und Getriebe soUten angebunden bleiben). Durch ein positives Motormoment wird sidi der Motor selbst 
hochbeschleimigen. Wenn nun im Syndironpunkt kein Knpplungsmoment angeboten winl wird sich k^n lo 
Stadonarponkt mit Schlupfdrebzahl Null einstellen. Dies wird aber fur eine Anfahrt benddgt 

Aus diesen Grunden wurde vom Motormoment auf das Drosselldappendgnal ubergegango^ wobei cfie 
Motordrehzahl mit berudcsichtigt wird. Die Entscheidungsmatnx hat jetzt f olgoKles Auss^em 
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Situation 


Fahr- 
pedal 


Motordrehzahl 


ScillUDf 


lUlomenten* 

anfeill 


1 VI U i 1 Id 1 ICE i** 

anteiI2 


vorDeiLEi len 




<1200 
(LL + 400) 


> u 


auiDauena 
aufZielwert 


abbauen, 
ZielwertO 


Ausrollen 


= 0 


<1200 
(LL + 400) 


<o 


abbauen. 
Null 


auft)auenauf 


Anfahrt 
abbrechen 


= 0 


>1200 
(LL + 400) 


>o 


abbauen, 
Null 


aufbauenauf 
Zieiwert 


Ausrollen 


= 0 


>12G0 
(LL + 4bo) 


<o 


abbau^ 

Ziehvert 
Null 


aufbauenauf 
Zeiwert 




>0 




>o 


auft>auen 
auf Zfeiwert 


abbauen, 
Zieiwert 0 




>0 




<o 


abbauen, 

Zietwert 
Null 


aufbauen-auf 
Zieiwert 
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Die Komp^isationsentschddnng bewirkt im stationaren Fall^ dafi stets ein Momentenanteil auf Null gesetzt 
ist, wahrend dor andere seinem jeweiligen Sehvert entspricht Durch diese Entscheidung kann nun situationsab* 55 
han^g ein entsprecfaendes AnsteuerprinTip fOr die Kiq>phing ausgewihh weiden. 

Tnitialisf emng' der Momentenantefle 

Bd einer Umschaltung von dem Wandler- auf das FUehkraftpiinzip bzw. umgekehrt wird stets einmal eine 60 
Initialisierungsroutine durdilaufen. Diese pruft zunachst nadh, wie die aktuelle Belegung der Momentenanteilel 
und 2 aussieht Durch einen Ver^eidi vchi 2Seiwerten und aktueDen Werten der Momentenanteile wird entschie- 
den, wie die Initialisierung durcfagefOhrt wird. Wird tl B. von dem Wandlerprinzip auf das Flieh kr a ftprin zip 
umgesdialtet, und ist dahei der Zieiwert von Momentenanteil 1 groBer als c£e aktuelle Summe von Anteill und 
Anteil2» so wird der Anteill mit der Summe von Anteill und 2 vorbelegt and der Anteil2 auf Kull gesetzt. Der 65 
23eh^ert von Ant ill wird dann mittels der Inkrementierong des Momentenanteilsl erreidit. 

Die kcxikrete Entsdieidungsmatrxx fur die fnifiallsigrung sieht dabei wie iolgt aus (es geh n folgende Abkur- 
zuQgen): Ml, M2: Momenteaantdll fazw.2 
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M1_ZW; M2_ZW: 2Selweit Momentenanteni brw. 2. 



Umschaitung 
von: 


Randbedingung 


Initialisiem 
ng Anteill 


Initialisiemng Ant ii2 


Riehkraft nac*i 
WandlerpNlnzip 


M1+M2>M2_ZW 


Ml +M2- 
M2_ZW 


M2_ZW 


Fliehkraft nach 

Wandlerprinzip 


Ml +M2<M2_ZW 


0 


M1 +M2 


Wandler nach 
Ri^kraftprinzip 


Ml +M2>M1_ZW 


M1_ZW 


M1+M2-M1_2W 


Wandler nadn 
Fliehkraftprinzip 


Ml +M2<M1.ZW 


M1 +M2 


0 



Durch diese Inhialisiening wird gesidiert, daS das Umschalten von der einen auf <fie andere Strat^e ohne 
MomenteDsprOnge geschieht, iind das Andeningen inneriialb vorgegebener Gradienten mdglich sind. 

Obergang zur Momentensteuening 

Der Umstieg von der Drehzahl- m die Momentensteuening geschieht falls Syncfaron ist und der kme Wert 
groBer gleich eins ist. Da im Synchronpunkt der Selwert vom Momentenanteil2 in der Drefazahlsteuemng Null 
ist; ist beim Obergang von Drehzahl- auf Momentensteuening die Momentenstetigkeit im Anteil2 gewahrleisteL 

Betrachtet man sich den MomentenanteiD, so er^t sich beim Anfahren don der Stationarpunkt^ wo das 
Kupplimgsmoment 0.eicb. dem Motonnoment ist Fehler bzw. Ungenauigkeiten verden durch ^e entsiH^hen- 
de Initialisientng des. V^braucherwertes In der Momenteiist^ierung berbcksichdgt 

Es ©It dann: 

Mverbraudier = Motormoment — MsoUalt/kme 
Auch dadurch wird also eine Momentenstedgkeit gewahridstet 

Anhand der folg^iden Beispiele soil die FtinkdonaUtat noctimals geaelt dai^gestdlt werdem 

a) VorbefQIIen: Creep mh/ohne Bremse 

Die Kompensadonsentsclieidung fDr diesea Fall das FKelikraftprinzip v<xv Dadurch blobt der Momen- 
teiiantei]2 auf NuH Der McMnentenanteili berecfanet ncfa in AbhSngigkeit der Vmchlraffuokdcm und der 
Reibmomentenkennf dkles zu: 

Mjson « K_22 • Versed • M(niiio^4)jBrinkeO 

Durch Variation von K 22 in Abhangjgkeit der Bremse (kleino- Wert bei gedrOdkter Bremse/ Wert 1S> ba 
nicht betatigter Bremse) wad ein untersduedlicfaes Kupplun^smoment voigegeben^ siehe Fig. 22. 

b) "tormale^ Anfohren 

Fur das normale Anfahren ist im Syochronptmkt ein Kupplungsmoment erforderEch, wddies bd^idsweise 
fiber 20 Nm liegt Diese Fahndtuatioa wird mittek des Fliehkraftprinzips bewSltigt Do* Momentenan^eil2 ist wie 
beim VorfoduUen Null der Anteill skfa analog zu a), siehe Fig. 23: 

M_sofl = K_22 • VerscW • M(nmot, fp_wnikd) 

c) Anfahn abbrechen 

Zunadist wird das SoBmoment wie in b) aufgebaut. Geht der Fahrer nun vom Gas so wird mittels der 
Konq>ensatioiisentscheidung ein Obergang von dem Fliehkraft- in das Wandlerprinzip vollzogen. Dazu wird 
zunadist anhand der Inidalisierung der Momentenantdle der Anteill sdblagartig auf Null zuruckgefahren; der 
Anteil2 wird auf den alten Wen von Anteill gesetzt AnsdilieBend word der 23dwen nuttels dner Rampe 
angefahren(Gradientenwertca.200Nm/sXsi he Fig. 24. 

Durch die Optnnierung der Drehzahlsteuerung wurd dne stdnrngsunempfindfidiere ^Mniugsw is bd 
^ddizeidg verbesserter Funktionalitat adbergesteUt und errddit 
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Bei dem Reibmomentenkeniif eld» welches ans der Motordrehzahl und dem Drosselklappenwinkel ein SoIImo- 
ment erzeugt» besteht meist eine staiice AbhSngigkeh des Sollmomentes von der DrosseUdappe. Diese starke 
Abhangigkeit hat bei einer Znrucknahme des Fafarpedals wahread eiiier Anfahrt m Ansteigen des SoDmomen- 
tes zur Folge. Dieses Ansteigen ist fur den Falmr tmerwartet und unkomfortabeL 

Aus diesem Grande wurde die Strategie so Qberarbeitet, dafi in das Kennfeki nur em modifiziertes Falurpedal- 
signal ubemommen wird, wetehes dem Maximum des wahrend der Anfahrt anfgetreten Fahrpedalwmkds 
entspridit 

Die verwendete Drefazahlsteuerung hat folgende Darstelhmg: 
Nfsoli = K22»V«^»M{nmotfpLwinkeO 

E3ne Applikation sieht vor, daB bei kleinen Drosselklappenwinkein die Anfahrdrehzahlen niedrig Uegen und 
bei hohen Drosselklappenwinkehi erst bei hoheren Drehzahlen ein Moment anf gebaut wird. Es konnen in einem 
ReibmomentenkennfeW uber dem Fahrpedaiwinkel unterschiedliche Kennfinien abgel^ sein. 

Durch die Verwendung dieser FCennlinienschar ergibt sich bei giek:hen Motordrehzahlen eine deutliche 
Abhangigkeit des Solhndmentes von dem DrosseDdappenwinkd. Dieses beim Durdhtreten des Fahrpedais 
angeneimie Verbalten, daB der Motor dann &eier hocUanft» hat bei einer Faiirpedahiicknahme unangenehme 
Auswirkimgen. Der Fahrer erwartet bei einer RGcknahme des Fahrpedais kdne weitere Fahrzeugbesdilenni- 
gung. Durch die Momentenerhohung in Folge der Fahrpedalrucknahme wird jedoch eine weitere Beschlenni- 
gung erfolgen. Zodem kommt es zu einem unangenehmen Ruck was aus Komfortgrimden nicht aloceptabel isL 

Der MomentenstoB bei einer Fahrpedalriicknahme wahrend des Anfahrens sollte vermindert oder verhindert 
werden. 

Um dies zu erreichten» wird fiir das Reibmomentenkennfeld ein modifiziertes DrosseOdappensignal verwen^ 
det. Diese Korrektur wird derart ausgefuhrt, daB ffir eine Anfahrt nur der bisher mayimal aufgetretene Fahrpe- 
daiwinkel ausgewertet wird. Das SoKmoment wahrend einer Anfahrt beredmet sich daher jetzt zu: 

Mson c= K^22 • VerschI • M(mnot MAX[flp_ winkeQ) 

Tritt der Fahrer wahrend einer Anfahrt das Faiirpedal sehr stark durch, etwa auf 90%; so wird im Reibmo- 
mentenkennfeld eine zun^chst vergleichsweise fiadi ansteigende Kennlinie ausgewahit Beim Zurucknehmen 
des Pedals auf etwa 20%, findet im Kennfeld kein Sprung auf die dazu gehdrende Kennlinie statt; es wird cfie 
90% Kennlinie beibehalten. Dadim:h werden zwar hohere Synchrondreh^hlen emelt, cfieses Verbalten ist aber 
fur den Fahrer nicht unkomf ortabel und durfte zudem kaum merkiich sein. 

Die Masdmalwertbediogung eriisdi^ wenn synchron erreicht ist oder wenn der Fahrpedahvinkel auf Null 
znriidcgeht 

Durch die HnfOhrung der Maximalwertbedingung bd der Berechnung des Sollmomentes aus dem Reibmo- 
mentenkennfeki wild der Komf ort bei einer Fahrpedafaircknahme w3hrend der Aniiahrt deutlidi verbessert 
Anfahrenohne Ma3dmalwertbe<fii^un& sieheFlg. 25 und25a: 
Legende: 

nm : Motordrehzahl nh: GetriebedrehzahL ^_4: MsoIIp 
tp 2:maximaIesFahrpeda]ytp_l:FahrpedaL 

Oben sieht man, daB durch Zurudooahme des Fahrpedais das SoUmoment Uau bzw. sdxwaiz) staric anstdgt 
(Zeitbereidi ab 2 sec). 

Anfahrt mit Maximalwertbcdingung, siehe Fig. 26 und 26a: 
Legende: nm: Motordrehzahl, nh: Getriebedrefazahl, tpj4: MsoU, 
tp 2:maximalesFahrpedalptp_l:FahrpedaL 

Durch <£e neue Maximalwertbedingung wird ein Ansteigen des SoDdruckes verhindert 

Die mit der AnmeWung dngereichten Patentanspruche sind Formulierungsvorschlage ohne Prajudiz fiir die 
Erzielung wdtcrgehenden Patoitschutzes. Die Anmelderin behalt sidi vor, nodi weitere;, bisher nur in der 
Beschreibung und/oder Zeichnungen offenbarte Merkmale zu beansprudien. 

In Unteianspruch^ verwendete RudJ)eziehungen weisen auf die wdtere Ausbikhmg des Gegenstandes des 
Hauptanspruches durch die Merkmale des jewdligen Unteranspruches hin; sie sind nicht als ein Verzicht auf die 
Erzielung eines selbstandigen, g^enstandlichen Schutzes fur die Merkmale der rudd>ezogenen UnteransprQdbe 
zuverstehen. . - j 

Die Gegenstande dieser Unteranspruche bQden jedoch audi sdbstandige Erfindungen, die eme von den 
Gegenstanden der voitiergehenden Umeranspruche unabhangige Gestaltnng aufweisen. 

Die Eriindung ist auch nidit auf die Ausfuhningsbeispiele der Besdirdbung besdirankt Vielmdir sind im 
Rahmen der Erfindung zahlreiche Abandenmgen und Modifikationen mdgjOch, insbesondere solche Varianteo, 
Hemente und Kombinationen und/oder Materialien, die zum Beispiel durch Kombination oder Abwandhmg von 
einzelnen in Verbindung mit den in der allgemeinen Besdireibung und Ausfuhrungsf ormen sowie den AnsprG- 
chen besduriebenen und in den Zeichnungen enthaltcnen M«-kmalcn bzw. Hementen oder Verfahrensschritlcn 
erfinderisch sind und durch kombinierbare Merkmale zu einem neuen Gegenstand oder zu neuen Verfahrens- 
schritten bzw. Verf ahrenssdirittfolgen fuhren, anch soweit sie HersteD-, Pruf- und Arbehsverf ahren betreffen. 

Patentanspruche 

1. Vorriditung zur Ansteuening ines Drehmomentubertragungssystemes im Antriebsstrang eines Kraft- 
f^brzeuges mit MotCKV t"**^**** Drehmom ntfibertraguogssystem und einem Getriebe^ mit einer von 
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einer Steuereinheit ansteuerbaren Betatigiingseinheit, wie Aktor, zum Betadgeo, wie Einund/oder Ausruk- 
ken, des Drehmoinentubertragungssystemes, mit einer mit Sensoren und gegebenenfaOs anderen Elektro- 
njkeinhetten in Signalverbindung stehenden Steuereinheit, dadorch gekennzetcimet, daB cfie Steuereinheh 
einen Kriechvorgang bei eingelegtem Gang, unbetatigten Bremsen und unbetadgtem Lasthebel ansteuei% 
bei weldien ein Kupplimgsmoment nach zumindest einer vorgebbaren Funktion ennitteit und angesteuert 
wird, ba welchem das Fahrz ug ankriedit, die Steuereinheit einen Anfahrvorgang bei eingelegtem Gang; 
unbetatigten Bremsen und betatigtem Lasthebel ansteuert, bei welchen em angesteuertes Kupphingsmo- 
ment nach zumindest einer vorgebbaren Funkdon ermittelt wird, bei welchem das Fahrzeug anfahrt 
Z Vorrichtung zur Ansteuerung eines Drehmomentubertragungssystemes im Antriebsstrang eines Kraft- 
fahrzeuges mit einem Motor, einem Drehmomentubertragungssystem und einem Getriebe, mit einer von 
einer Steuereinheit ansteuerbaren Betadgungseinheit wie Aktor, zum Betadgen, wie Einund/oder Ausruk- 
ken Oder Fixieren, des Drehmomentubertrag^ungssystemes, mit einer mit Sensoren und gegebenenfalls 
anderen Eiektromkeinheiten in Signalverbindung stehenden Steuerdnheil, dadurdi gekennzeicfanet» daB 
die Steuereinheit emen KriedivcM^raiig bei eingelegtem Gang, unbetatigten Bremsen und unbetadgtem 
Lasthebel ansteuert, bei welchen cm angesteuertes Kupplungsmoment nach zumindest einer vorgebbaren 
Funktion (Kriedifunkdon) ermittelt wird, bei welcher das Fahrzeug ankriecht und die Steuereinheit einen 
Anfahrvoigang bei eingelegtem Gang, unbetadgten Bremsen und betadgtem Lasthebel ansteuert, bei 
welchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nadi zumindest einer vorgebbaren Funktion (Anfahrfunk- 
tion) ermittelt wird, bei welcher das Fahrzeug anfalu% wobd bei betadgtem Lasthebel ein Obergang von 
einem Kriedivorgang zu einem Anfahrvorgang derart erfolgt, daB das angesteuerte Kupplungsmoment 
von der vorgebbaren Kriedifunkdon auf die vorgebbare Anfahrfunkdon wechselt, wenn das mittels der 
Anfahrfunkdon bestnnmte Kupplungsmoment zummdest gleich dem mittels der Kriechfunkdon besdmm- 
ten Kupplungsmoment ist 

3. Vorriditung zur Ansteuerung eines DrehmomentQbertragungssystemes im Antriebsstrang eines Kraft- 
fahrzeuges mit einem Motor, einem Drehmomentubertragungssystem und einem Getriebe, mit einer von 
einer Steuereinheit ansteuerbaren Betadgungseinheit, wie Aktor, zum Betatigen, wie ]^und/oder Ausruk- 
ken, des Drehmomentubertragungssystemes, mit einer mit Sensoren und gegebenenfalls anderen Elektro- 
nikeinheitoi in Signah^erbindung stehenden Steuereinheit, dadurch gekennzeidmet, daB die Steuereinheit 
dnen Kriedivorgang bei eingelegtem Gang, unbe&dgten Bremsen und unbetadgtem Lasthebel ansteuert, 
bei wdchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nadi zumindest einer vorgebbaren Funktion (Kriech- 
funkdon) ennittdt wird, bei welcher das Fahrzeug ankriecbt und die Steuereinheit einen Anfahrvorgang bei 
eingelegtem Gan& unbetatigten Bremsen und betadgtem Lasthebel ansteuert, bd wdchen ein angesteuer- 
tes Kupplungsmoment nadi zumindest dner vorgebbaren Funktion (Anfahrfunktion) ermittelt wird, bd 
wddier das Fahrzeug ani^Uirt wobd bd betatigt»n Lastiiebel em Obergang von dnem Kriechvorgang zu 
einem Anfehrvorgang derart erfolgt, daB das angesteuerte Kupplungsmoment von der vorgebbaren 
Kriedifunkdon auf die vorgebbare Anfahrfunkdon wechseh, wenn Kupplungsmoment der Anfahrfunk- 
don einen vorgebbaren Wert erreuAt hat 

4. Vorrichtung zur Ansteuerung eines DrehmomentQbertragungssystemes im Antriebsstrang eines Kraft- 
fahrzeuges mit dnem Motor» dnem Drehmc»netttubertragungs^tem und einem Getriebe;, mit einer von 
einer Steuereinheit ansteueri>aren Betatjgungseinheit; wie Aktor, zum Betatigen, wie Einund/oder Ausriik- 
ken, des DrehmomentubertragungssystOTies, mit dner nut Sensoren und gegebenenfolk anderen Eiektro- 
mkeinheiten in Signalverbindung stehendenrSteuerdnhdt dadurch gek^mzddmet dafi die Steuereinheit 
einen Kriechvorgang bd eingelegtem Gang; unbetatigten Bremsen and unbetatigtem Lasthebd ansteuert; 
bei weldien ein angesteuertes KupplungsmcHnent nadi zummdest einer vorgebbaren Fkmktion (Kriedi- 
funktion) ennittdt wind bei welcher das Fahrzeug ankriedit und das Steuereinheit einen Anfohrvorgang bd 
eingelegtem Gang; unbetatigten Bremsen und betatigtem Lasthebel ansteuert; bd wddien dn angesteuer- 
tes KupplungsQioment nadi zumindest einer vc»gebbaren Funktion (Anfahrfunkdon) eixmttek win]» bd 
wddier das Fahrzeug anfahrt, wobei bd betatigtem Lasthebd ein Obetgang von einem Kriedivorgang zu 
einem Anfahrvorgang derart erfolgt dafi das angesteuerte Kupplungsmoment unmittelbar von der voigeb- 
baren Krienhfunktion auf die vorgebbare Anfahrfunktion wechselt 

5. Vorrichtung zur Ansteuerung eines Drdimomentubertragungssystemes im Antriebsstrang eines Kraft- 
fahrzeuges mit etnem Motor, einem Drehmomentubertragungssystem und einem Getriebe^ mit einer von 
einer Steuereinhdt ansteuerbaren Betadgungseinheit, wie Aktor, zum Betadgen, wie Eoiund/oder Ausruk- 
ken, des Drehmomentubertragungssystemes, mit einer mit Sensoren und gegebenenfalls anderen Eiektro- 
mkeinheiten in Signalverbindung stehenden Steuereinheit, dadurdi gekennzddmet, daB die Steuereinhdt 
einen Kriedivmgang bd eingdegtem Gang; onbettdgten Bremsen und unbetatigtem Lasthebel ansteuol; 
bd welchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nach dner vorgebbaren Funktion (Kriechfimktion) er- 
mittelt wird, bd welcher das Fahrzeug ankriecht und die Steuereinhdt dnen Anfahrvorgang bd emgeleg- 
tem Gang, unbetatigten Bremsen und betatigtem Lasthebel ansteuert, bei wdchen dn angesteuertes 
Kupplungsmoment nadi dner vorgebbaren Funktion (Anfahrfunktion) ermittdt ^nr6, bd welcher das 
Fahrzeug an^hrt, wobei bd betatigtem Lasthebel dn Obergang von einem Kriedivorgang zu dnem 
Anfahrvorgang direkt erfolgt, indem ein Wechsd des angesteuerten Kupplungsmomentes von der vorgeb- 
baren Krierhfiinlrtion auf die vorgebbare Anfahrfunktion unmittdbar erfolgt 

6. Vorrichtung zur Ansteuerung eines DrehmomentQbertragungssystemes im Antriebsstrang dnes Kraft- 
fahrzeuges mit dnem Motor, einem Drehmomentubertragungssystem und einem Getriebe, mit einer von 
einer Steuereinheit ansteuerbaren Betadgungseinheit, wie Aktor, zum Betadgen, wie Einund/oder AusrOk- 
ken, des DrehmomentQbertragungssystemes, mit dner mit Sensoren und gegebenenfalls anderen Elektro- 
mkemhettoi in Signalverbinduog stehenden Steuereinhdt, daduidi gekennzddmet, daB die Steuerdnfadt 
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einen Kriecfavorgang bei cingelegtem Gang, unbetatigten Bremsen iind unbetatigtem Lasthebel ansteuert, 
b i welchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nach einer vorgebbaren Funkdon (Kriechfunkdon) er- 
mhtelt wind, bei welcher das Fahrzeug ankriecfat und die Steuereinheit einen Anfahrvorgang bei eingeleg- 
tern Gang, unbetatigten Bremsen und betatigtem Lasthebel ansteuert, h& wdchen ein angesteuertes 
Kupplungsmoment nac^ einer vorgebbaren Funktion (Anfahrhmktion) ermittelt wird, bei weldier das 
Fahrzeug anfafart, wobei bei betatigtem Lasthebel ein Obergang von einem Kriechvorgang zu einem 
Anfahrvorgang direkt erfolgt indem ein Wechsd des angesteuerten Kupi^ungsmomentes von der vorgeb- 
baren Kriechfunktion auf die vorgebbare Anfahrfonktioii erfolgt und die Anfafarfunktion urn dea aktaellen 
Wert der Kriechfunkdon erhoht vtdrd. 

7. Vorriditung zur Ansteuerung eines Drehmomentubertragungssystemes im Antriebsstrang eines Kraft- 
fahrzeuges mh einem Motor, einem Drehmomentubertragungssj^stem und einem Getriebey mit einer von 
einer Steuereinheit ansteuerbaren Betadgungseinheit, wie Aktor, zum Betatigen, wie IQnund/oder Ausruk- 
ken, des Drehmomentubertragungssystemes, mit einer mit Sensoren und gegebenenfalis anderen Elektro- 
nikdnheiten in Signalverbindung stehenden Steuereinheit, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 
einen Kriecfavorgang bei eingelegtem Gang, unbetadgten Bremsen und tmbetadgtem Lasthebel ansteuert, 
bei welchen ein angesteuertes Kupphmgsmoment nach einer vorgebbaren Funkdon (Kriechfunkdon) er- 
mittelt wird, bei welcher das Fahrzeug ankriedit und die Steuereinheit einen Anfahrvorgang bei eingeleg- 
tem Gang, mibetitigten Bremsen und betatigtem Lasdiebd ansteuert, bet welchen ein angesteuertes 
Kupplungsmomrat nach einer vorgebbaren Funktion (Anfafarfunktion) ermittelt wird, b^ weldrn- das 
Fahrzeug anfahrt, wobei bei einer Beend{gung der Lasthebelbetatigung bei einem Anfahrvorgang dn 
Obeigang von einem Anfahrvorgang zu einem Kriecfavorgang derart erfolgt, daB das angesteuerte Kupp- 
lungsmoment mittek einer vorgebbaren Anfahrbeendigungsfunkdon reduaert wird und ein Wedisel anf 
cfie vorgebbare Krfechfunkdon erfolgt, wenn das mittels der Anfahrbeendigungsfunkdcm bestimmte Kupp- 
lungsmoment zusundest gjddi oder kleiner a!s das mittels der Kriechfunkdon bestimmten Kiqyphiogsmo- 
mentist 

8. Vorrichtung zur Ansteuerung dnes Drehmomentubertragungssystemes im Antriebsstrang eines Kraft- 
fahrzeuges mit einem Motor, einem Drehmomentubertragmigssystem und dnem Getriebe, mh einer von 
einer Steuerdnheit ansteuerbaren Betatigungsdnheil; wie Aktor, zum Betatigen, wie Einund/oder AusrOk- 
ken, des Drehmomentubertragungssystemes, mit einer mit Sensoren und gegebenenfalis anderen Elektro- 
nikelnhdten in Signalverbmdung stehenden Steuereinheit, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 
einen Kriechvorgang bei eingelegtem Gang, unbetldgten Bremsen und unbetadgtem Lasthebel ansteuert, 
bei welchen ein angesteuertes Kupplungsmoment nach einer voi;gebbaren Funkdon (Kriedifunktion) er- 
mitteh wirdL bd welcher das Fahrzeug ankriecht und die Steuereinheit einen An&ihrvorgang bd dngeleg- 
tem Gang; unbetatigten Bremsen und betatigtem Lasthebel ansteuert, bei weldien dn angesteu^es 
Kupplungsmoment nadi einer vorgebbaren Funktion (Anfahrfunkdon) ermittdt wird» bd weldier ilas 
Fahneug anfahrt, wobd bei einer Beendlgung der Lasthebelbetatigung bei einem Anfahrvorgang dn 
Obergang von einem Anfahrvorgang zu einem Krkchvorgang derart erfolgt, dafi das angesteuote Kupp- 
lungsmoment unverzuglich nach der Beendigung der Lasthebdbetatigung nach der Kriechfunktion be- 
stimmt und angesteuert wird. 

9. Vorriditung zur Ansteuerung eines Drehmomentubertragungssystemes im Antriebsstrang dues Kraft- 
fahrzeuges mit dnem Motor, einem Drehmomentubertragungssystem und einem Getriebe, mit dner von 
einer Steuereinheit ansteuerbaren Betatigungseinheit wie Aktor, zum Betatigen, wie Qnund/oder Ausruk- 
ken, des Drehmomentubertragungssystemes, mit dner mit Sensoren und gegebenenfalis anderen Elektro- 
nikdnheiten in Signalverbindung stehenden Steuereinhdt, dadurch gekennzdchnet daB die Steuereinheit 
einen Kriechvorgang bei eingelegtem Gang, unbetatigten Bremsen und unbetatigtem Lasthebel ansteuert, 
bei welchen ein angesteuertes Ktq>plungsnK)ment nach dner vorgebbaren Funktion (Kiiecfafunktion) er- 
mitteh wild, bd welcher das Fahrzeug ankriedit und die Steuereirdidt einen Anfahrvorgang bd di^gdeg- 
tem Gang, unbetatigten Bremsen uml betatigtem Lasthebd ansteuert, bd welchen dn angesteuertes 
Kupplungsmoment nach einer vorgebbaren Funktion (Anfafarfunktion) ermittdt wini bd wddier das 
Fahrzeug anfShrt, wobei bei einer Beendlgung der Lasthebelbetatigung bd einem Anfahrvorgang dne 
Beendlgung des Anfahrvorganges derart erfolgt, daB das angesteuerte Kupplungsmoment mittels dner 
vorgebbaren Anfahrbeendigungsfunktion auf nn wesentHchen null rednziert wird and anscfalieBqad ein 
Kriecfavorgang mittds einer Kriechfunktion dngddtet wird. 

10. Vorriditung zur Ansteuerung eines Drehmomentubertragungssystemes bn Antriebsstrang eines Kraft- 
fahrzeuges mit dnem Motor, einem Drehmomentubertragungssystem und dnem Getriebe, mit einer von 
einer Steuereinheit ansteuerbaren Betatigungsdnhdt, wie Aktor, zum Betatigen, wie Einund/oder AusrSk- 
ken, des Drehmomentubertragungssystemes; mit dner mit Sensoren und gegebenenfalis anderen Elektno- 
nikdnhdten m Signalverbindung stehenden Steuereinhdt, dadurdh gekennzeidmet, daB die Steueremhdt 
einen Kriedivorgang bd eingelegtem Gang, unbetatigten Bremsen und unbetatigtem Lasthebd ansteu^ 
bei wdch^ ein angesteuertes Kcpi^gsmoment nach einer vorgebbaren Funktion (Kriechfunktion) er- 
mittdt wird, bd weldier das Faiuzeug ankriedit und die Steuereinheit dnen Anfahrvorgang bd dngeleg- 
tem Gang; ui^etatigten Bremsen und betatigtem Lasthebd ansteuert, bd wdchen em angesteuertes 
Kupplungsmoment nach einer vorgebbaren Funktion (Anfahrfunkdon) ermittelt wird^ bd wddier das 
Fahi^ug anfahrt, wobd bd einer Beendigung der Lasthebelbetatigung bd einem ^ifahrvorgang dne 
Beendlgung des Anfahrvorganges derart erfolgt, daB das angesteuerte Kupfrfongsmomrat nuttels dner 
vorgd>baren Anfahrfoeendigmigsfiinkd n auf Im wesentlxchen null reduziert wirdL anscfaHeBend das Kupp- 
lungsmoment wafarend dner vorgebbaren Zdtdauer im wesentfichen kofnsfant gehalten wird und anschfie- 
Bend dn Kriechvorgang mittels in^ Kriedifunktion eingeleitet wird. 
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11. Vornchtimg aacfa einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB das von der 
Steuereinhdt angesteuerte von dem Drehmomentubertragungssystem ubertragbare Kupplungsmoment 
mittels der von der Steuereinheit ansteuerbaren Betadgungseinheit eingestellt wird. 

IZ Vorriditiing insbesondere nach einem der vorfaergehenden AnsprQcfa^dadurcfa gekennzeichnet, daB das 
Kriechmoment, welches als Kupplungsmoment einsteDbar is^ zum Ankriecfaen des Fahrzeiige$, nach oner 
vorgebbaren Fmikti n der Zeitbesdmmt wird 

13. Vorrichtung nach Anspruch 12, dadurdi gekennzeichnet, dafi das Kriediinoment wahrend zimundest 
einer Zeitphase mittels dner Fimktion der Zeit ermittelt wird. 

14. Vorriditmig nach Anspruch 12, dadurdi gekennzdchnet, daB das Kriechmoment ii^hrend zumindest 
zweier Zeilphasen mittels zumindest zweier Funktionen der Zeit bestimmt wird. 

15. Vorrichtung nadi Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, daB der Aufbau des Kriechmoments wahrend 
der Dauer zweier Zeitphasen mittels jeweils einer Funkdon der Zjeit bestimmt wird, wobei wahrend der 
ersten Zeitphase ein Anstieg des Kriechmoments von dnem Wert von im wesentlichen null auf einen 
vorgebbaren Wert mittels einer ersten Fimktion angesteuert wird und in einer zweiten Zeitphase das 
Kriechmoment von dem vorgebbaren Wert an auf einen wdteren vorgebbaren Wert angesteuert wird. 

16. Vorrichtung nach Anspn»:h 15, dadurch gekennzeichnet, daB das Kriechmoment wahrend einer zwdten 
Zei^hase von einem vorgebbaren Wert auf dnen Maximalweit eriidht wird und ansdiIieBend im wesenifi- 
dbi&i konstant bleibt. 

17. Vorrichtung nadi einem der voihergehenden Anspruche, dadurdi gekennzeidmet, daB das Kriechmo- 
ment in einer diritten Zd^hase von einem Maximalwert auf einen geringeren Wert abgesenkt wird. 

IB. Vorrichtung nadi einem der vorhergehenden Anspruche, dadurdi gekennzdchnet, dafi die Bestimmung; 
wie Erhohung oder Redmderung des Kriechmoments, mittels einer Gnearen, quadratisdieii, exponentiellen 
Oder anderen F^mkdon der Zeit erfolgt 

19. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Ansprilche, dadurch gekennzeidmel; daB ein Anstieg des 
Kriechmoments wahrend der ersten Zeitphase sdmeller erfolgt als in den anderen Zeitphasen. 

20. Vorrichtung nach Anspruch 15, dadurdi gekennzeichnet, daB der voi;gebbare Wert ein Tastpunkt der 
Kiq>plung ist, wdcher dadurch gekennzeidmet ist, daB beim Ansteuera dieses Tastpunktes eine merkJiche 
Reakdon, wie ein merkhdier Momentenaufbau, erf oigt. 

21. Vorrichtung insbesondere nadi einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeidmet, daB bd 
dner Beendigung des Kriedivorganges, beispielsweise durch eine Bremsbetatigun& das Kriechmoment 
mittels zmnindest einer Funkdon der Zeit auf einen vorgebbaren Wert reduziert wird. 

22. Vorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekennzdchnet, daB bei einer Beendigung des Kriedivorgan- 
ges, beispielsweise durdi eine Bremsbetatigung; das Kriechmoment in einer ersten Zdtphase auf dnen 
vorgebbarra Wert mittels zuixundest einer Funkdon der Zeit reduziert wird imd in zumindest dner zweiten 
Zeitphase auf einen vorgebbaren Wert reduziert wird. 

23. Vorrichtung nadi Anspruch 21 oder 22, dadurch gekennzdchnet, daB die Reduzierung auf den vorgeb- 
baren Wert erfolgt, wobd der vorgebbare Wert ein geringer Wert oder im wesentiidien null ist 

24. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Ansprudie, dadurch gekennzddmet, daB (fie Anfahrfunk- 
tion dne vorgebbare Funktion von zumindest einem Betriebsparameter ist. 

25. Vorrichtung nadi einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeidmet; daB die Anf ahrfunk- 
don dne vorgebbare Funkdon der Motordrehzahl 1st. 

26. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeidmet, daB die Anfohrfunk- 
don eine vorgebbare Funktion der Motordrehzahl und/oder der Lasthebelposidon ist 

27. Vorriditung nadi einem der vorhergehenden Ansprudie, dadurdi gekennzeidmet, daB die Anf ahrbeen- 
digungsfunktion dne vorgebbare Funktion zumindest eines Betriebsparameters ist 

28. Vorriditung nach einem der vorhergehenden AnsprQche, dadurch gekennzeichnet, daB die Anfahrbeen- 
digungsfunktion eine vorgebbare Funkdon der Motordrehzahl ist; nach websher das angesteuerte Kuf^ 
hingsmoment nach beendigtem Anfahrvorgang reduziert wird 

29. Vorrichtung nach einem der voiiiergehenden AnsprQdie, dadurch gekennzeidmet, daB die Anfahrbeen- 
digungsfunkdon eine vorgebbare Funkdon der Zdt is^ nach welcher das aiagesteuerte Kupplungsmoment 
nsih beendigtem Anfahrvorgang rediiriert wird. 

30. Vorrichttmg in Abwandlung der Ansprudie 8 bis 1 1, dadurch gekennzdchnet, daB bd dner Beendigung 
des Anfahrvorganges mittels einer Bremsenbetatigung das angesteuerte Kupplungsm<Hnent mittels einer 
vorgebbaren Anfahrbeendigungsfunkdon auf eiaca Wert von im wesentiidien nuQ reduziert wird. 

31. Vorrichtung nadi einem der voriiergefaenden Ansprudie, dadurch gekennzeidmet, daB die Kiiedifunk- 
don zur Ansteuenmg des Kriechvorganges nach einer vorgebbaren Funkdon zumindest dues Betriebspa- 
rameters gewahlt wird. 

32. Vorri^tung nadi einem der vorfaergehenden AnsprQche, dadurdi gekennzddmet daB die Kriechfunk- 
don nach dner vorgebbaren Funkdon der Zeit gewahlt wird. 

33. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurdi gekennzdchnet, daB die vorgebbare Zeitdauer, wahrend der das 
Kupplungsmoment im wesentlichen konstant gdialten wird, im Zdtberddi von 1 Milfiseknnde bis 10 
Sekundenist 

34. Vorrichtung nadi Anspruch 10 oder 33, dadurch gekennzeicfanet daB das Kiq^lungsmoment wahrend 
der vorgd>baren Zdtdauer im wesentiidien null ist 

35. Vorrichtung nach An^ruch 10, dadurch gekennzdchnet daB das Kupplungsmoment wahrend der 
vorgebbaren Zdtdauer dnen vorgebbaren von null verschied nen Wert annimmt 

36. Vorrichtung nach dnem der vorhergehenden Anspr&chen, dadurdi gekennzdchnet daB zumindest dne 
der Funkdoneit wie die Kriechfunkdon, die Anfahrfunlcdon, die Kriecfabeendigungsfunkdon oder die 
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Anfahrbeendigungsfunktion, eine Bmktion zumindest eines Betriebsparameters, wie bdspielsweise der 
ZeiU der Motordrehzahl <ier Getriebeeinsaiigsdrehzahl, der Lasthebelstenong; des Drosseikiapi>enwinkei^ 
des Scfalupfes sds Differenz zwisdioi Motor- isnd Getrid>eeii|gaiigsdrehzahl, der FafarzeuggeschwiiKfigkdt 
Oder einer »^eren GroBe ist 

37;VorrichtmignachAiisprtich3,dadiin^gekeimzdcIm^ in Bruchteil oder em 

Mehrf adies des Kriedbmomentes ist 

38. Verfahren znr Anstenemng, wie Steuening oder Ri^eiun& eines I^ehmomentubertragungssystems; 
insbesondere mittels einer Vorriditung nadi einem der vorbergeheiKien Ajospruche. 
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